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HANDLUNGSKONZEPT - EINLEITUNG

EINLEITUNG

Das Handlungskonzept ist der Kern des Masterplan Mobilitat der Stadt Sankt Augustin. Es baut auf
dem am 04.02.2025 vom Ausschuss fur Mobilitat beschlossenen Zielsystem auf und konkretisiert
die daraus resultierenden Handlungsfelder in Form von Maflnahmensteckbriefen. Sie stellen
informelle Rahmenvorgaben dar und beschreiben Projektvorschlage. Mit ihnen soll das
Mobilitatssystem der Stadt Sankt Augustin nachhaltiger ausgestaltet werden, indem sie
entsprechend der Zielvorstellungen zur Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes und
der vernetzten Mobilitat sowie der effizienten und vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs
verschiedene Handlungsmaglichkeiten aufzeigen. Diese wirken idealerweise zusammen.

Die Steckbriefe sind zum besseren Uberblick formularartig aufgebaut und beschreiben die
jeweiligen Maflinahmenvorschlage kompakt und handlungsorientiert. Die einzelnen Bestandteile
sind in der nachfolgenden Lesehilfe erlautert. Der Masterplan Mobilitat umfasst insgesamt 22
Steckbriefe, aufgeteilt in drei Handlungsfelder. Einige Steckbriefe wurden unter Ubergeordneten
Uberschriften  zusammengestellt. Dem Handlungskonzept vorab gestellt ist eine
Problembeschreibung unter zwei Aspekten: Zum einen erfolgt der Hinweis auf die dringend
notwendige regionale Sichtweise der zu lésenden Herausforderungen. Denn Sankt Augustin
befindet sich in einem engmaschig verflochtenen verstadterten Raum, dessen Mobilitatssystem
grenziberschreitend vernetzt und verkehrstechnisch hochgradig komplex ist. Zum anderen wird
der Hinweis auf die Notwendigkeit einer integrierten Netzplanung fur alle Verkehrsarten gegeben,
wenn es darum geht, Nutzungskonflikte zu l8dsen und Entwicklungsperspektiven planerisch zu
erarbeiten.

Der Kanon der Steckbriefe ist grundsatzlich offen. Das heifit, die Steckbriefe sind je nach
Erfordernis modifizierbar, zu erganzen und fortschreibbar. Mit dem Beschluss des
Handlungskonzeptes werden keine unumstofilichen Festlegungen getroffen. Vielmehr erfolgt ein
Richtungsentscheid zur Weiterentwicklung eines nachhaltigen Mobilitatssystems.

Zum Charakter des Masterplan Mobilitat

Der Masterplan Mobilitat fur die Stadt Sankt Augustin mit dem Handlungskonzept als Kern
bedeutet eine verbindliche und richtungsweisende Arbeitsgrundlage fir die weitere
Mobilitatsplanung, jedoch keine Detailplanung. Die Projektsteckbriefe, wie sie hier formuliert
werden, bilden die Basis fur die weitere Arbeit und Abstimmung mit allen Beteiligten.

Die Mobilitatsplanung der Stadt Sankt Augustin soll kinftig noch systematischer und
konsequenter unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten erfolgen, um die notwendigen klima-
und verkehrspolitischen Erfordernisse zu erflllen. Dieser Rahmen kann und soll
weiterentwickelt werden, sobald sich Uber eine Evaluation herausstellt, dass die
Zielerreichung weitergehende Maflnahmen notwendig macht.
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HANDLUNGSFELDER - LESEHILFE
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Hlusty, dtion

In diesem Bereich sind die Bezlige zum Zielsystem des Masterplan Mobilitdt aufgelistet. Dieses
umfasst funf Ziele, inklusive ihrer Unterziele in der entsprechenden Nummerierung.

Beispiel: Ziel 3.1 > Rdumliche Barrierefreiheit der Verkehrsinfrastruktur weiter vorantreiben.

WIRKUNG

Abhangig von  verschiedenen Kriterien  wurden die
Maf3nahmenvorschlage in Wirkungsklassen eingeteilt. Dabei
wurden insbesondere folgende Kriterien bertcksichtigt:

+ Buirgervotum aus den durchgefuhrten Beteiligungsformaten
(Anzahl der Nennungen)

* Erhohung der Verkehrssicherheit

* Netzbedeutung (Stadtteilebene / Gesamtstadt / Region)
+ Betroffene Zielgruppen

* Einfluss des Vorschlages auf die Barrierefreiheit,

+ Attraktivitatssteigerung des Umweltverbundes

+ Beitrag zur vernetzten Mobilitat

» CO,-Einsparungspotenzial

FAkk

hohe Wirkung

INNAMHIM

*

geringe Wirkung

KOSTEN

In diesem Bereich sind die zu erwartenden
Kosten dargestellt.!

gcce e A

€€ bis <100.000 € A
€ € € 100.000 €
€€E€E

1Hinweis: Es handelt sich hierbei um eine erste Einschatzung,
die je nach genauer Umsetzung variieren kann oder auch nicht
immer bezifferbar ist, da nicht alle Parameter vorliegen, die
eine Einschatzung ermdéglichen.

>500.000 €

UMSETZUNG

Hier sind Vorschlage flir mogliche
Umsetzungszeitpunkte vermerkt.

bis <500.000 € A
AAA

Kurzfristig (bis 5 Jahre)
Mittelfristig (5-10 Jahre)
Langfristig (10-15 Jahre)

Daueraufgabe

15.07.2025
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HANDLUNGSFELDER - UBERBLICK

A Regionale Zukunftsvision als Basis kommunaler Planungen entwickeln

B Grundlagen fiir die Netzplanung

11 Verkehrskritische Knotenpunkte sicher und nutzendenorientiert optimieren
1.2 StraBBenquerschnitte nutzungsgerecht gestalten

121 Hauptverkehrsstraf3en verkehrssicher, funktionsgerecht und
stadtebaulich attraktiv gestalten

1.2.2 Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren weiterentwickeln

1.2.3 Radverkehrskonzept fortschreiben

13 Verkehrsraume flachendeckend barrierefrei gestalten

21 Mobilitdtsmanagement in der Verwaltung weiterentwickeln

22 Betriebliches Mobilitdtsmanagement in ortsansdssigen Einrichtungen und Unternehmen
unterstiitzen

23 Mobilitdtsmanagement fiir Schulen und Kitas aufbauen und verstetigen

2.4 Parkraummanagement weiterentwickeln

2.4.1 Bestandsanalyse durchfuhren
2.4.2  Erarbeitung eines flachendeckenden Parkraumkonzeptes
25 Verkehrsplanung datengestiitzt organisieren
2.5.1 Modal Split-Erhebung durchfuhren
2.5.2 Verkehrsdaten erheben
2.6 Kommunales Mobilitats-Dashboard aufbauen
2.7 Offentlichkeitsarbeit zur Férderung nachhaltiger Mobilititsangebote verstetigen

3.1 Stadtbahnlinie leistungsfahig ausbauen

3.2 Busnetz um leistungsfahige Korridore und Anbindungen erganzen
33 Attraktive Radpendlerrouten entwickeln
3.4 Vernetzte Mobilitat ausbauen

3.41 Mobilstationen vervollstandigen

3.42 Nahmobilitatsachsen gezielt entwickeln und schrittweise ausbauen
3.43 Sharing-Angebote weiterentwickeln

3.4.4 Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge ausbauen

3.45 Fahrradparken sowie Bike&Ride an OPNV-Haltepunkten ausbauen
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Quelle: Agglomerationskonzept Region Kéln/Bonn,
Kartenblatter, Strukturbild 2040+

Die vielfaltigen Aktivitaten der Stadt Sankt Augustin zur Forderung eines nachhaltigen
Mobilitatssystems erhalten durch die Zusammenstellung bestehender Planungsvorstellungen und
durch weitere erganzende Vorschlage wesentliche Impulse. Dennoch sind die Mdglichkeiten
kommunaler Einflussnahme aufgrund der Lage im Agglomerationsraum Kéln/Bonn begrenzt.
Uberértliche Entwicklungen, Verkehrsstréme und Veranderungen bzw. Ergdnzungen von
verkehrlicher Infrastruktur haben unmittelbaren, aber oft nicht kommunal steuerbaren, Einfluss
auf die Mobilitat vor Ort. Die bestehenden Probleme in Sankt Augustin lassen sich daher nicht
ausschliefllich durch rein kommunale Mafinahmen losen. Eine regionale Strategie und Vision ist
dringend notwendig.

Durch die engen Verkehrsverflechtungen mit den umliegenden Kommunen in der Region
Bonn/Rhein-Sieg ist der kontinuierliche Austausch iiber verkehrliche Themen vor dem Hintergrund
einer gemeinsamen Vision anzustreben. In Anlehnung an das Stadtentwicklungskonzept 2025 und
das dort aufgezeigte ,Defizit in der regionalen Kooperation* wird die Entwicklung einer regionalen
Vision angeregt, um als Region gemeinsam nachhaltige Mobilitatsangebote zu fordern und zu
entwickeln. Inshesondere regionale Achsen und interkommunale Projekte kénnen so besser
abgestimmt und schneller realisiert werden. Ansatze wurden im Rahmen der Entwicklung des
raumplanerisch und interdiszipliniert angelegten Agglomerationskonzeptes Region Kéln/Bonn
durch die Region Kéln/Bonn e.V. aufgezeigt. Dort sind beispielsweise unter dem ,Strukturbild
2040+“ unter anderem die ,Teilstrategie Umweltverbund® sowie die ,Teilstrategie MIV &
Wirtschaftsverkehr* enthalten. Erste Ansatze, wie die gemeinsamen Sitzungen der
Verkehrsausschiisse der Stadt Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises, sind weiter fortzuschreiben und
auf eine Ebene der Kommunen herunterzubrechen.

Die hier vorgelegten Analysen und Denkansatze mussen vor dem Hintergrund der kommunalen
Interessen intensiv weiterentwickelt und aktualisiert werden, um die konkreten regionalen
Visionen zu entwickeln und umzusetzen, wie dies im Konkretisierungsinstrument
»Agglomerationsprogramm® vorgesehen ist. Im Rahmen des Agglomerationskonzeptes wird ein
Zielnetz 2040+ konzipiert, in dessen Zusammenhang auch Teilstrategien wie ,RadPendlerRouten®,
,Schnellbuslinien und Mobilstationen* sowie ,Multimodale Querungen“ benannt werden. Diese
wirken sich erheblich auf die kommunale Mobilitdt aus und sind daher im kommunalen Verbund
umfassend abzustimmen und vertiefend zu diskutieren.

Die bisherigen, gut funktionierenden gemeinsamen Aktivitdten der Stadte im rechtsrheinischen
Rhein-Sieg-Kreis innerhalb des Zukunftsnetz Mobilitat NRW sowie die Zusammenarbeit zum
Radvorrangnetz und zu den Radpendlerrouten sind in diesem Zusammenhang hervorzuheben.
Diese Aktivitdten sind als guter Anknupfungspunkt fir ein intensiveres gemeinsames Handeln
anzusehen. So ist auch der interkommunale Mobilitatstag zu nennen, der seit 2022 als 6ffentliches
Fachforum bisher zwei Mal ausgerichtet wurde. Eine solche Veranstaltung unterstreicht den Willen
zum gemeinsamen Auftreten und sensibilisiert fur die gemeinsamen Herausforderungen in der
Region.
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Neben der Fortsetzung der bisherigen interkommunalen Aktivitaten wird angeregt, gemeinsam mit
den umliegenden Kommunen und dem Rhein-Sieg-Kreis regional relevante Projekte
weiterzuentwickeln. Dabei sollen insbesondere die bestehenden regionalen Planungsansatze und
die im Agglomerationskonzept Kéln/Bonn formulierten Teilstrategien zur Mobilitat bertcksichtigt
werden. Dies betrifft zum Beispiel den Ausbau der Stadtbahnlinie sowie die Umsetzung der
Radpendlerrouten nach Bonn und Siegburg. Von diesen Leitprojekten ausgehend bietet sich eine in
die gesamte Region orientierte Sichtweise im Hinblick auf das Gesamtmobilitatssystem an.

Folgende Fragen sollten in diesem Zusammenhang geklart werden:

* Welche Auswirkungen hat die geplante Weiterentwicklung des Verkehrsnetzes in der Region auf
das Verkehrsgeschehen in Sankt Augustin?

*+ Wo muss die Planung des regionalen Verkehrsnetzes gesteuert werden, um maglichst positive
Auswirkungen, das heifit insbesondere Entlastungen des Straflennetzes, im Stadtgebiet zu
erzielen?

* Welche Synergieeffekte konnen gemeinsam mit den Nachbarkommunen bzw. im
Kreiszusammenhang erzeugt werden, wenn die strategische Mobilitatsplanung kunftig noch
starker Uberortlich orientiert wird?

« Welche informellen, regional ausgerichteten Planungsprozesse eignen sich auf welchen (teil-)
raumlichen Ebenen, um die beschriebenen Anforderungen mit Inhalt zu fiallen und um eine
Verstarkung und weitere Verstetigung der regionalen Kooperation zu erreichen?

+ Welchen Einfluss haben Uberregionale Planungen - zum Beispiel die
Bundesverkehrswegeplanung - auf das Verkehrsnetz der Stadt Sankt Augustin? Wie kann und
soll sich die kommunale Ebene hierzu positionieren?

,In unserer heutigen Zeit brauchen wir planerisch neue Wege, um bei dieser dynamischen und sich weiter
beschleunigenden Entwicklung, den berechtigten Erwartungen und Anforderungen von Politik und
Gesellschaft und den immer komplexeren Problemlosungsstrategien gerecht zu werden. Deshalb sind
informelle Planungsprozesse wie das Agglomerationskonzept und jetzt neu das
Agglomerationsprogramm und die formelle, staatliche Regionalplanung kein gegeneinander mehr,
sondern ein sowohl als auch*.

Udo Kotzea, Abteilungsdirektor der Bezirksregierung Kaéln, in: Agglomerationskonzept Region Kéln/Bonn, S. 13

< Politische Vertretung der Sankt X

Stand: 15.07.2025

Augustin

Alle kommunalen und fachplanerischen
Akteure im Verflechtungsteilraum
Bonn/Rhein-Sieg

Regional und raumplanerisch relevante
Akteure im Agglomerationsraum
Region Kéln/Bonn

Rhein-Sieg-Kreis:
Kreisentwicklung;
Mobilitatsplanung

Region Kéln/Bonn e.V.:
Agglomerationskonzept Region
Koéln/Bonn

Bezirksregierung Koln:
Regionalplanung im
Regierungsbezirk Koln
Bundesverkehrswegeplanung
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Im Rahmen des Handlungskonzeptes werden zunachst Grundlagen fiir die Netzplanung im Rad-
und Kfz-Verkehr vorangestellt, die ausschlieilich fiir planerische Zwecke relevant sind. Diese
dienen als langerfristige Rahmenvorgaben, die die grobe Ausgestaltung der Infrastrukturen
definieren und zugleich auch priorisieren, wo die einzelnen Verkehrsarten planerisch besonders
Berucksichtigung finden sollen. Wichtig bei der Entwicklung dieser Grundnetze ist darauf
hinzuweisen, dass diese Netze nicht isoliert entworfen wurden, sondern stets im Querbezug
zueinander stehen, sodass sie auf mehreren Ebenen Ubereinandergelegt werden kénnen. Diese
Betrachtung ermoglicht so einen integrierten Bezug der spezifischen Anspriche der einzelnen
Verkehrsarten. Die langfristige, koharente Planung tragt auflerdem dazu bei, das StraB3ennetz in
Sankt Augustin systematisch multimodalen Ansprichen genugend zu gestalten.

Die Definition von Grundnetzen ermdglicht eine strukturierte Planung, legt klare Prioritaten fur
verschiedene Verkehrsarten fest und unterstutzt eine effiziente Ressourcennutzung. Durch die
genaue Einbeziehung von Zustandigkeiten, Belastungen, Geschwindigkeiten sowie die Betrachtung
u.a. von Knotenpunkten, Fihrungsformen und Wegeverbindungen wird eine nachhaltige und sichere
Verkehrsplanung geférdert. Die Grundnetze tragen zur Forderung multimodaler Mobilitat bei,
indem sie die Voraussetzung fir eine abgestimmte Integration verschiedener Verkehrsmittel
schaffen.

Im Rahmen dieses Konzeptes wurde ein Zielnetz entwickelt, welches sich aus den Grundnetzen des
Kfz- und Radverkehrs zusammensetzt. Es setzt die zukinftigen Achsen zur Abwicklung der
Verkehre in einen Gbergeordneten Rahmen.

Dabei orientiert sich das Grundnetz fiir den Kfz-Verkehr an der bestehenden Hierarchie der
Bundesautobahnen, Bundes- und Landesstraflen (rotes Netz), Kreisstraien gehéren zum Kfz-
Ergédnzungsnetz (oranges Netz).

Das lokale Netz aus Sammel- und ErschlieBungsstrafien (nicht hervorgehoben) komplettiert das
Kfz-Grundnetz.

Im Grundnetz fiir den Radverkehr wird zwischen der Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr
(grines Netz) und der durch bauliche oder durch Markierung getrennten Fihrung (gelbes Netz)
unterschieden.

Mit diesem flachendeckenden und langerfristig gultigen Rahmenplan steht der Verwaltung eine
verlassliche interne Planungsgrundlage zur Verfligung. Diese ist auch fur andere Akteure wichtig,
da bei jeder Veranderung an einzelnen Straflen geprift werden kann, in welche Richtung die
jeweilige Strafle zu entwickeln ist, so zum Beispiel ob der Radverkehr vom Kfz-Verkehr zu trennen
oder eine Mischverkehrsfihrung moglich ist. Durch die gezielte Entwicklung von
Radwegeverbindungen abseits der Hauptverkehrsstraflen kénnen unterschiedliche Zielgruppen
besser berlcksichtigt werden. In einem nachsten Planungsschritt kann der MafRinahmenplan zur
Optimierung des Radverkehrsnetzes weiter entwickelt werden, um die letzten Netzlicken zu
schlieflen und ein stadtlbergreifendes, attraktives Angebot flir den Radverkehr zu erarbeiten.
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Kfz-Hauptnetz Kfz-Erganzungsnetz Lokales Netz

Kfz-Verkehr mit iiberregionaler Kfz-Verkehr und Nahmobilitat Kfz-Verkehr ist von

Verbindungsfunktion sind gleichgestellt untergeordneter

¢ Autobahnen und klassifiziertes *  KreisstrafBen und Bedeutung
Straflennetz innerortliche * nimmt den lokalen

¢ Nimmt, neben den Ein- und Hauptverkehrsstrafien Anwohnendenverke
Auspendelverkehren, auch die ¢ Sammel- und hr auf (letzte Meile)
Transitverkehre auf Verteilfunktion aus/in » vorrangig Tempo-

* ausgelegt auf hohes Wohngebieten zum 30-Zonen oder
Verkehrsaufkommen und héhere héherrangigen Netz verkehrsberuhigte
Geschwindigkeiten e ausgelegt auf Reduzierung Bereiche
(innerorts = 50km/h, auBBerorts der Geschwindigkeiten <
> 70km/h) 50km/h

I o o » AuBerorts: sehr gering
Hinweis: An schutzbeddrftigen Einrich-

tungen (Schulen, Kitas, Kranken- SRR Rl A .
héusern, Alten- und Pflegeheimen) Strafien (< 2.500 DTV) T
oder Streckenabschnitten in zentralen engeren Querschnitten;
Ortslagen mit hoher Zieldichte ist eine kommunale Strafien
Reduzierung der zuldssigen Hochst-

geschwindigkeit auf 30 km/h méglich

und zu prtfen.

Griines Radverkehrsnetz

Bei Fiihrung im Mischverkehr mit dem MIV liegt die Innerorts weitgehende Trennung des
Geschwindigkeit in der Bandbreite zwischen Radverkehrs vom Ful3gangerverkehr als ein
Schrittgeschwindigkeit und Tempo 30 Mittel der Unfallprévention

+ Tempo-30-Zonen + StraBenbegleitende Radwege

+ Strafen mit Hochstgeschwindigkeit 30 km/h » Fahrbahnseitige Radfahrstreifen

* Fahrradstrafien * Radwege auf Fahrbahnniveau

» Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich * Fahrradschutzstreifen

« Verkehrsberuhigter Bereich ! * FUhrung des Radverkehrs innerorts im

« FuBgangerzone mit Zusatz ,Fahrrad frei* Richtungsverkehr

*  Wege durch Grin- und Parkanlagen
* Land- und forstwirtschaftliche Wege

L Hinweis: In verkehrsberuhigten Bereichen gilt die festgelegte Héchstgeschwindigkeit auch fiir Radfahrende - da diese in der Regel
schneller als Schrittgeschwindigkeit unterwegs sind, wird nicht nur der Kfz-Verkehr, sondern auch der Radverkehr gezielt ausgebremst.
Verkehrsberuhigte Bereiche im Bestand sind daher akzeptabel, sollten jedoch im Grundnetz Radverkehr nicht neu ausgewiesen werden.

yLupenraume* fiir Detailplanungen definieren

Die Klassifizierung allein definiert nicht die Nutzungsanspriiche einer Strafle. Insbesondere
Ortsdurchfahrten missen eine Vielzahl von Funktionen erfiillen. Um eine nutzungsgerechte
Gestaltung zu gewahrleisten sind daher nahere Analysen und Betrachtungen notwendig. Daher
sollten bei Straflenziigen mit umfangreichen Nutzungsansprichen Lupenrdume geschaffen
werden. Zum Beispiel werden fir die Ortsdurchfahrt Niederpleis sowie die B56 bereits nahere
Untersuchungen und Planungen durchgefthrt. Auch der Bereich SiegstraBe/Burgstrafie wird im
Rahmen anderer stadtebaulicher Planungen bereits naher untersucht.

« Stadt Sankt Augustin + Nahverkehrsplanung des Rhein-Sieg-
« Straflenverkehrsbehdrde Kreises

« Straflenbaulasttrager «  Weiterentwicklung

< Feuerwehr, Polizei Radverkehrskonzept
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Einfihrende Problembeschreibung

Grundlagen fir die Netzplanung - Kfz-Verkehr

Masterplan Mobilitat fiir die
Stadt Sankt Augustin
0.1 - Grundnetz Kfz-Verkehr

Grundnetz - Kfz-Verkehr

Hauptnetz
Erganzungsnetz
Lokales Netz

[:] Stadt Sankt Augustin

MaBstab: 1 : 25.000
Bearbeitungsstand: 03/25

Kartengrundlage:
TopPlusOpen Graustufen
© Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie

BPR ViA..

" wwwviakoein.de
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Masterplan Mobilitat fiir die
Stadt Sankt Augustin

0.1 - Grundnetz Radverkehr

Grundnetz Radverkehr
Gelbes Netz

[N Gelbes / Griines Netz

S— Griines Netz

Stadt Sankt Augustin

Py

Putzchels

MaBstab: 1 : 25.000
Bearbeitungsstand: 06/25

Kartengrundiage:
TopPlusOpen Graustufen
© Bundesamt fir Kartographie und Geodasie

BPR VA e

waw.viakoeln.de

Die Ortsdurchfahrten Niederpleis und Menden sind im Grundnetz fiir den Radverkehr mit einer sowohl griinen als auch gelben
Signatur vers m 11 Dies bedeutet, dass dort zundchst das Trennprinzip Planungsgrundlage ist, die Strallienzlige jedoch
perspektivisch im Mischprinzip entwickelt werden kénnen. Hierzu ist jedoch eine politische Entscheidung notwendig.
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Einfihrende Problembeschreibung

Grundlagen fur die Netzplanung - Kfz- und Radverkehr

Stadt Sankt Augustin

0.1 - Grundnetz Kfz- und
Radverkehr

Grundnetz - Kfz-Verkehr

Gelbes Netz
Gelbes/Griines Netz

Griiidii Griines Netz

Hauptnetz
—

h’ Ergénzungsnetz

Lokales Netz

Masterplan Mobilitat fiir die

Stadt Sankt Augustin

MaBstab: 1 : 25.000
Bearbeitungsstand: 06/25
Kartengrundlage:

TopPlusOpen Graustufen
© fir ie und

‘www.viakoein.de

BPR VA s

Stand: 15.07.2025
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Foto: Land NRW (GeoBasis NRW), 2024

Knotenpunkte sind wichtige Verknupfungselemente im Verkehrsnetz, an denen verschiedene
Verkehrsarten aufeinandertreffen. Hier Uberschneiden sich die Anforderungen des motorisierten
Individualverkehrs, des offentlichen Nahverkehrs sowie des Fuf3- und Radverkehrs.

Um die individuellen Belange aller Verkehrsteilnehmenden bedarfsgerecht zu bericksichtigen,
sollen Knotenpunkte in Sankt Augustin grundsatzlich so gestaltet werden, dass eine gerechtere
Flachenverteilung fur alle Verkehrsteilnehmenden erreicht wird - und das, bei gleichbleibender
Funktionalitat und erhdhter Verkehrssicherheit. Um die Gestaltung der Knotenpunkte in Sankt
Augustin gezielt zu optimieren, ist es wichtig, verkehrskritische Knotenpunkte zu identifizieren. Ein
Knotenpunkt gilt als ,verkehrskritisch”, wenn mindestens eines der folgenden Kriterien zutrifft:

— Ungeniigende Verkehrssicherheit: Schlechte Sichtverhaltnisse, uniibersichtliche oder schlecht
begreifbare Fihrung, ungesicherte Querungsstellen oder fehlende Barrierefreiheit

— Schwache Verkniipfungsfunktion: Fehlende oder unzureichend dimensionierte Geh- und
Radwege, die keine sichere und komfortable Verbindung ermdglichen

— Unzureichende Knotenpunktgestaltung: Lange Querungswege fir den Fuf3- und Radverkehr oder
ungunstige Ampelschaltungen, die zu langen Wartezeiten und Unsicherheiten flhren

— Mangelnde Leistungsfihigkeit: RegelmiafBige Uberlastung des Knotenpunktes mit langen
Rldckstauerscheinungen und damit verbundenen Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses
(auBerhalb der Spitzenstunden).

Die Stadt Sankt Augustin verfolgt einen integrierten und nachhaltigen Planungsansatz, der die
Bedurfnisse aller Verkehrsteilnehmenden systematisch berucksichtigt, bewertet und in ein
abgestimmtes Mafinahmenkonzept Uberfuhrt. Die Identifikation verkehrskritischer Knotenpunkte
erfolgt anhand der oben bereits definierten Kriterien.

Zur Optimierung der Flachenverteilung und der Verkehrssicherheit sind Maflnahmen wie zum
Beispiel der Rickbau freier Rechtsabbieger oder die Einengung von Einmindungen besonders
wirksam. Diese Ansatze verkirzen die Querungsdistanzen fir den Fuf3- und Radverkehr und
minimieren das Konfliktpotenzial zwischen den Verkehrsarten.

In den nachfolgenden Tabellen werden exemplarisch 9 Knotenpunkte aufgefihrt und beleuchtet, die
wahrend des Analyseprozesses, einschlieflich der Buirgerbeteiligungen, haufig thematisiert
wurden.

< Stadt Sankt Augustin % Forderinitiative Fufiverkehr
%  Gdf. StraBenbaulasttrager (StraBen.NRW, Rhein-Sieg- (BMDV)

Kreis) < Richtlinien zur Férderung des
% Ordnungsamt kommunalen Strafienbaus
<% Polizei (MUNV NRW)

0

«  Ggf. Externes Planungsbiiro

Stand: 15.07.2025 Handlungskonzept - Masterplan Mobilitat Sankt Augustin 12



Stand: 15.07.2025

KNOTENPUNKT

Martinstr. /
Siegburger Str.

Einmindungen
Zedernweg /
Ginsterweg

am KNP Hennefer
Str. / Zedernweg
/ Hauptstr. /
Ginsterweg

Quelle: Land NRW (GeoBasis NRW), 2024

DEFIZIT

e Uberdimensionierter

Knotenpunkt

¢ Sicherheitsdefizite in der

Nahmobilitat

-> keine bedarfsgerechte /
regelkonforme Infrastruktur
fir den querenden
FuBBverkehr

-> Slidseite Martinstrafie geringe
Gehwegbreite

-> fehlende Radverkehrsfihrung
/-verknupfung

« (berdimensionierte Aste am

Knotenpunkt im Zulauf von 30er
Zonen

* Sicherheitsdefizit der

Nahmobilitat aufgrund
Dreiecksinseln (freier
Rechtsabbieger) und langer
Querungswege (getrennte
Geradeaus-/Linksabbiegespur)

¢ fehlende Barrierefreiheit

OPTIMIERUNGSBEDARF

» Optimierung / Reduzierung
der Knotenpunktgeometrie
auf das Notigste

» Berulcksichtigung des Fuf3-
und Radverkehrs am
gesamten Knotenpunkt

* Schaffung barrierefreier
Querungsmaoglichkeiten

e Optimierung der
Fahrstreifengeometrie und
des Signalprogramms fur
FuB3- / Rad- und Kfz-
Verkehr

* Reduzierung der
Knotenpunktgeometrie auf
das Notigste (Wegfall freie
Rechtsabbieger, vgl.
Korridorstudie: Wegfall des
freien Rechtsabbiegers in
den Zedernweg)

* Schaffung barrierefreier
Querungsmaglichkeiten

Handlungskonzept — Masterplan Mobilitat Sankt Augustin 13



KNOTENPUNKT

Hennefer Str. /
Holzweg /
Marienkirchstr.

Bonner Str. (B 56)
/ Mendener Str./
Meerstr.

Stand: 15.07.2025

e v,'/. /("é?

Quelle: Land NRW (GeoBasis NRW), 2024

e

DEFIZIT

Sicherheitsdefizite in der

Nahmobilitat

-> sehr lange Querungswege
(Marienkirchstr.) auf Grund
Uberdimensioniertem Ast im
Zulauf von 30er Zone

-> schmale Nebenanlagen

-> fehlende Barrierefreiheit

ungunstige Knotenpunktgeometrie
-> schwer verstandliche LSA-
Schaltung der Abbiegebeziehung-
en (vor allem fir Ortsunkundige)
-> schlechte Sichtbeziehungen
Sicherheitsdefizit Nahmobilitat

-> Fuflverkehr: Dreiecksinseln
(freier Rechtsabbieger)

-> Radverkehr: keine
bedarfsgerechte Infrastruktur
fehlende Barrierefreiheit

OPTIMIERUNGSBEDARF

Optimierung der
Fahrstreifengeometrie und
des Signalprogramms fur
FuB- / Rad- und Kfz-
Verkehr

Schaffung barrierefreier
Querungsmoglichkeiten

Planungsansatz Vorplanung
Fischer Teamplan:

Anlage eines Kreisverkehrs
zur Optimierung der
Abbiegevorgange und der
Verknupfungsfunktion aller
Verkehrsteilnehmenden
Mendener Strafle als
Einbahnstrafle in
Fahrtrichtung Menden

Handlungskonzept — Masterplan Mobilitat Sankt Augustin
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KNOTENPUNKT

Bonner Str. (B 56)
/ Hennefer-Str. /

Arnold-Janssen-

Str.

Bonner Str. (B 56)
/ Husarenstr. /
Hammstr.

Stand: 15.07.2025

Quelle: Land NRW (GeoBasis NRW), 2024

Quelle: Land NRW (GeoBasis NRW), 2024

DEFIZIT

* hochbelasteter Knotenpunkt
-> viele Nutzungskonflikte auch
mit Stadtbahnlinie
(SchrankenschlieB3-zeit:
Stundenanteil rund 18%)

-> Problematik verstarkt sich
durch geplante Taktverdichtung

e Sicherheitsdefizit Nahmobilitat
-> FuBverkehr: Dreiecksinseln
(freier Rechtsabbieger)

-> Radverkehr: keine
bedarfsgerechte Infrastruktur

« fehlende Barrierefreiheit

¢ Sicherheitsdefizit Nahmobilitat
-> FuBverkehr: Dreiecksinseln
(freier Rechtsabbieger)
-> Radverkehr: keine
bedarfsgerechte Infrastruktur
* Nutzungskonflikt Nahmobilitat
-> teils schmale Nebenanlagen mit
,Radverkehr frei“ und vielen
privaten Grundstickszufahrten
« fehlende Barrierefreiheit

OPTIMIERUNGSBEDARF

Planungsansatz Vorplanung

Fischer Teamplan:

e Optimierung der
Knotenpunktgeometrie
-> Entfall freier Rechtsab-

bieger Menden-Siegburg

* Hervorhebung des
Radverkehrs (Roteinfarbung
im Knotenpunktbereich)

* moglicher weiterer Ansatz:
Tieferlegung der Stadtbahn
(vgl. Steckrief 3.1)

Planungsansatz Vorplanung

Fischer Teamplan:

e Optimierung fir den
Radverkehr

* Markierung eines Radfahr-
streifen in Richtung Zentrum

* indirekte Radverkehrs-
fihrung am Knoten

* Hervorhebung des
Radverkehrs (Roteinfarbung
im Knotenpunktbereich)

Handlungskonzept — Masterplan Mobilitat Sankt Augustin 15



Stand: 15.07.2025

KNOTENPUNKT

Siegstr. /
Martinstr.

Mittelstr. / Ernst-
Reuter-Str.

Quelle: Land NRW (GeoBasis NRW), 2024

DEFIZIT

Sicherheitsdefizit in der

Nahmobilitat

-> keine bedarfsgerechte /
regelkonforme Infrastruktur far
den querenden Fuf3verkehr im
Einmindungsbereich Martinstr.

-> Radverkehr auf Siegstrafie auf
Grund geringer Querschnitts-
breiten defizitar

Zonierung Mittelstraf3e unklar

-> Vorfahrtregelung nicht
eindeutig erkennbar

-> erhohtes Konfliktpotential bei
Ein- und Abbiegevorgangen

-> mittleres Fu3verkehrs-
aufkommen auf Grund
angrenzender VR-Bank

Ruhender Verkehr im

Knotenpunktbereich

OPTIMIERUNGSBEDARF

* Prufung Temporeduzierung
auf 30 km/h

* Prufung von Schutzstreifen
(auf gesamter Siegstrafie)

* Schaffung barrierefreier
Querungsmaglichkeiten

+ Uberarbeitung Zonierung /
Beschilderung Mittelstrafle

» Bei Beibehaltung der
Vorfahrtsregelung: eindeutige
StVO-konforme
Beschilderung und
Markierung vorsehen

Handlungskonzept — Masterplan Mobilitat Sankt Augustin
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KNOTENPUNKT DEFIZIT

« Defizitare Erreichbarkeit der
Mittelinsel
-> querender FuBverkehr
e Busverkehr
-> problematische Ein- und
Ausfahrt auf stark belasteter
Siegstrafle
-> keine barrierefreie
Anfahrbarkeit der
Bushaltestelle moglich

Siegstr. /
Marktstrafie

s -
Quelle: © Land NRW (GeoBasis NRW), 2024

OPTIMIERUNGSBEDARF

Umplanung des gesamten

Bushaltestellenareals

erforderlich

-> Sicherstellung einer
barrierefreien
Anfahrbarkeit der Busse
und Querungsmaoglichkeit
des Fuf3verkehrs

-> Berucksichtigung in
stadtebaulicher Planung
Menden Mitte

Bisherige Planungen sahen

die Auflosung der Mittelinsel

zugunsten von zwei

Fahrbahnbussteigen vor

Stand: 15.07.2025 Handlungskonzept — Masterplan Mobilitat Sankt Augustin

17



EINFUHRUNG IN DIE THEMATIK

Foto: BPR Ingenieure GmbH & Co. KG

Die Gestaltung der Strafenquerschnitte in Sankt Augustin soll den Grundsatzen einer gerechten
Flachenverteilung fir alle Verkehrsteilnehmenden, der Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit
entsprechen. Diese sollen sowohl bei Neuanlagen als auch im Rahmen von Sanierungen bertcksichtigt
werden. Dabei ist den Belangen besonders schutzbedUrftiger Gruppen wie Kindern, dlteren Menschen und
Personen mit eingeschrankter Mobilitdt besondere Beachtung zu schenken. Ziel ist eine
zukunftsorientierte und sozial sowie 6kologisch nachhaltige Verkehrsplanung.

Im Detail bedeutet dies:

* Flachengerechte Verteilung des vorhandenen Verkehrsraumes nach Verkehrsarten:
Fokusverlagerung vom motorisierten Individualverkehr hin zur Nahmobilitat und zu deren Belangen.
Uberdimensionierte Fahrspuren sollen zugunsten breiterer Gehwege und komfortabler
Radverkehrsanlagen zurickgebaut und reduziert werden. Dariber hinaus wird die nachhaltige
Mobilitat durch gut angebundene und ausgebaute Haltestellen fiir den OPNV gestérkt. Der motorisierte
Individualverkehr bleibt jedoch mit seinen Belangen Bestandteil der Strafienraumgestaltung und wird
entsprechend seiner Funktion in das Gesamtkonzept integriert. Solche Umgestaltungen missen dabei
im Einklang mit dem festgelegten Grundnetz des Kfz-Verkehrs stehen. Ein Rickbau von Fahrflachen
zugunsten anderer Verkehrsarten ist daher vorrangig in Stralen des Erganzungsnetzes oder des
Lokalen Netzes vorgesehen, wo keine Ubergeordnete Verbindungsfunktion fir den MIV besteht.

* Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden gewahrleisten: Die Sicherheit wird durch
konfliktarme und Kklar strukturierte Verkehrsfiihrungen erhoht. Gute Sichtbeziehungen an
Einmindungen, Knotenpunkten und Querungsstellen werden ebenso sichergestellt wie angepasste
Fahrbahnbreiten und bauliche MaBBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung - etwa Fahrbahnteiler,
Mittelinseln oder Aufpflasterungen. Beleuchtungskonzepte und gut erkennbare Markierungen
erganzen, insbesondere bei Dunkelheit oder schlechter Witterung, diese Maf3nahmen. Sowohl die
objektive Verkehrssicherheit als auch das subjektive Sicherheitsempfinden werden berlcksichtigt, um
sichere und nutzendenfreundliche Straflenrdume fir alle Verkehrsteilnehmenden zu gewahrleisten.

* Flachendeckende Barrierefreiheit schaffen: Dies geschieht unter anderem durch das Absenken von
Bordsteinen an Querungsstellen oder das Anheben des Bordniveaus an Haltestellen, um einen
(nahezu) niveaugleichen Einstieg in Busse zu ermdglichen. Erganzend werden taktile Leitelemente fur
sehbeeintrachtigte Personen installiert und ausreichend Bewegungsflachen far
mobilitatseingeschrankte Personen bereitgestellt.

* Aufenthaltsqualitat steigern: Durch Begrinung, Stadtmobiliar und die Auswahl geeigneter Materialien
wird das Mikroklima positiv beeinflusst und Larm- sowie Schadstoffbelastungen reduziert.
Aufenthalts- und Begegnungsflachen werden in das Straflenbild integriert und starken die
Nahmobilitat durch eine hohere Aufenthaltsqualitat.

Das Ziel ist es, eine langfristig sichere, barrierefreie und lebenswerte Verkehrsinfrastruktur zu schaffen,
die den Bedurfnissen aller Verkehrsteilnehmenden gerecht wird.

Die Handlungsempfehlungen zur nutzungsgerechten Gestaltung von StraBlenquerschnitten finden ihre
Konkretisierung in den Steckbriefen:

Stand: 15.07.2025 Handlungskonzept - Masterplan Mobilitat Sankt Augustin 18
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langfristi
3.1 3.4 e Nicht direkt gnste
35 bezifferbar A
Ziele Wirkung Kosten Umsetzung

Foto: BPR Ingenieure GmbH & Co. KG

Auf Grundlage der bestehenden Klassifizierung sowie dem Kfz-Grundnetz werden
Hauptverkehrsachsen fur den motorisierten Individualverkehr festgelegt. Sie erfullen eine wichtige
Verbindungsfunktion im  klassifizierten StraBennetz  und zeichnen sich durch ihre
Querschnittsgestaltung aus, die eine optimale Leistungsfahigkeit ermdglicht.

Hauptverkehrsstraien haben zunachst die Funktion, Verkehre zu biindeln und madglichst
konfliktfrei (iiber)regional zu fiihren. Dabei entstehen an stadtebaulich sensiblen Stellen, zum
Beispiel in Einkaufsbereichen oder in den Ortskernen, haufig Nutzungskonkurrenzen. Hier gilt es,
Ausgleiche zu schaffen und die Bedurfnisse der schwacheren Verkehrsteilnehmenden in
besonderer Weise zu berlcksichtigen, ohne die Funktion fiir den flieBenden Verkehr wesentlich zu
beeintrachtigen. Diese Aufgabe stellt besondere Herausforderungen dar. Beispiele hierfur sind u.a.
die Hauptstraf3e in Niederpleis oder die Siegstrafie in Menden.

Die Planung und Umgestaltung dieser Strafienrdaume erfolgt nach einem integrierten
Planungsansatz, der sowohl die Funktionalitat fir den flieBenden Verkehr als auch die Bedirfnisse
aller anderen Verkehrsteilnehmenden bericksichtigt. Besonders wichtig ist dabei, schwachere
Verkehrsteilnehmende, wie zu FuBl Gehende, Radfahrende sowie mobilitatseingeschrankte
Personen, angemessen zu schitzen. Eine ausgewogene Straflenraumgestaltung muss die
Verkehrssicherheit, eine angemessene Aufenthaltsqualitat und die stadtebauliche Integration
gleichermaf3en gewahrleisten.

Um Nutzungskonflikte zu reduzieren, miissen mafigeschneiderte verkehrsplanerische Mafinahmen
eingesetzt werden. Dazu zahlen beispielsweise eine sichere und barrierefreie Gestaltung von
Querungsmoglichkeiten, die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur oder die Anpassung von
Ampelschaltungen zur Optimierung des Verkehrsflusses. Ebenso kdnnen begrinte Randbereiche
und klare Fahrbahnmarkierungen dazu beitragen, die Hauptverkehrsstraflien besser in das
Stadtbild zu integrieren und eine hohe Aufenthaltsqualitat zu schaffen.

Der hier vorgeschlagene Planungsansatz verfolgt das Ziel, HauptverkehrsstraBBen nicht nur als
reine Verkehrsachsen zu betrachten, sondern als integrierte stadtische Raume, die den
Anforderungen einer modernen und lebenswerten Stadt gerecht werden.

Die notwendigen Planungsschritte werden (umseitig) am Beispiel der Martinstrafie im Stadtteil
Menden naher erlautert. Die Martinstrafle ist eine innerdrtliche Hauptverkehrsstraf3e im Stadtteil
Menden, die sowohl eine bedeutende ErschlieBungsfunktion fir den Kfz-Verkehr, als auch
Potenzial fur die Nahmobilitat besitzt. Aufgrund ihrer Lage in unmittelbarer Nahe zu
Wohnbebauung, Einzelhandel und sozialen Einrichtungen, besteht ein hoher Anspruch an eine
ausgewogene Gestaltung fur alle Verkehrsarten.

Stand: 15.07.2025 Handlungskonzept - Masterplan Mobilitat Sankt Augustin 19



Beispiel Martinstrafie in Menden

Aktuell weist die Martinstrafle erhebliche Defizite in der
Querschnittsaufteilung auf:

» vielfaltige Belange auf geringem Gesamtquerschnitt
+ hohe OPNV-Frequentierung
* ruhender Verkehr auf Fahrbahn und Seitenraum

¢ Fdhrung des Radverkehrs im Mischverkehr ohne
Sicherheitstrennstreifen

e zu schmale Gehwege, insbesondere fir mobilitats-

eingeschrankte Personen (teilweise unter 1,50 m) Abb.: Martinstrafie in Menden
GmbH & Co. KG

oto: BPR Ingenieure

¢ kaum Querungsmaoglichkeiten fur zu Fufl Gehende

* geringe Aufenthaltsqualitdt durch fehlende Begrinung,
Sitzmdoglichkeiten und bauliche Struktur
' — e 3 - ] I

Herausforderungen:

» Durchgéangigkeit fir den MIV gewahrleisten (klassifiziertes L -“-
StraBlennetz) =~150m =200m =380mFahrbahn =260m =1,70m

* Nutzungskonflikte zwischen Kfz-Verkehr, ruhendem R P;?ékﬁt.fz;in Raivae;fahhrna'd' Parkstreffen Gehweg

Verkehr und Radverkehr

Abb.: Derzeitige Querschnittsaufteilung in der Martinstrafle
(Quelle: streetmix.net / eigene Bearbeitung)

Ziel ist eine bedarfsgerechte Straflenraumaufteilung mit besonderem Fokus auf eine leistungsfahige
Befahrbarkeit fir den MIV und OPNV. Aufgrund haufig auftretender Flachendefizite, vor allem in
Ortsdurchfahrten, sollen zur gleichzeitigen Sicherstellung der Belange der Nahmobilitat folgende Ansatze
gepruft werden:

« Effizientere Nutzung des Stra3enraums
— Pruafung alternativer Flachen fur den ruhenden Verkehr
— Prifung alternativer Routen fir den Gberortlichen Radverkehr

- Verlagerung des Uberdrtlichen Radverkehrs zur Reduktion der Verkehrsteilnehmenden im beengten
Straflenraum

- Minimierung des Konfliktpotentials bei geringen Straflenquerschnittsbreiten und damit Steigerung
der Verkehrssicherheit

* Sicherstellung einer regelwerkskonformen Fihrung des Fuf3- und Radverkehrs

— Verbreiterung der Nebenanlagen auf das notwendige Regelmaf, bei Bedarf nutzungsorientierte
Unterschreitung des Regelmalfies

— Anlage barrierefreier Querungsstellen

— Sicherung des Radverkehrs durch Trennung vom Kfz-Verkehr zum Beispiel durch Piktogrammbketten,
Schutz- bzw. Radfahrstreifen oder straflenbegleitende Radwege je nach Flachenverflgbarkeit

*  Begrinung und Moblierung, um Stadtbild sowie Klima- und Aufenthaltsqualitat zu verbessern

«  Stadt Sankt Augustin «  Radverkehrskonzept 2017 <  Forderrichtlinie

«  Straflenbaulasttrager «  Bestehende Planungen kommunaler
(StrafBen.NRW, Rhein-Sieg- zur Umgestaltung der B56 StrafBenbau NRW
Kreis) sowie zur 0D Niederpleis o Forderrichtlinie

«  Ggf. Planungsburo fur die «  Stadtentwicklungskonzept Nahmobilitat (FoRi-Nah)
Durchfihrung Sankt Augustin 2025
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31 34 XK €€ A

Ziele Wirkung Kosten Umsetzung

Foto: BPR Ingenieure GmbH & Co. KG

Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren zielt darauf ab, die Aufenthaltsqualitdt zu erhéhen, den
Durchgangsverkehr zu reduzieren und die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden zu
verbessern. Hierflr reicht die alleinige Ausweisung einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit jedoch
nicht aus, um eine nachhaltige Reduzierung stadtebaulich unvertraglich hoher Geschwindigkeiten
zu erreichen - insbesondere wenn die Straflencharakteristik unverandert bleibt. Bleiben
beispielsweise sehr grof3zligig bemessene Fahrbahnbreiten, geradlinige Fahrbahnverlaufe oder ein
der Funktion nicht angemessener Ausbaustandard bestehen, fehlen visuelle oder bauliche Impulse,
die das aktive Fahrverhalten splrbar beeinflussen. In solchen Fallen kann die Verkehrssicherheit
insbesondere fir Zu FuBl Gehende und Radfahrende nicht zuverlassig gewahrleistet werden, da
potenzielle Konfliktsituationen bestehen und zu hohe Geschwindigkeiten auftreten konnen.

Um diesem Problem entgegenzuwirken, soll die Verkehrsberuhigung in Wohngebieten
bedarfsgerecht und standortbezogen weiterentwickelt werden. Dabei stehen vor allem Mafinahmen
zur Geschwindigkeitsdampfung und zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs im Vordergrund.
Gezielte bauliche, strafiengestalterische und regulative Mafinahmen sollen die Verkehrssicherheit
erhéhen und die Lebensqualitat der Anwohnenden nachhaltig verbessern. Durch diese Ma3nahmen
soll ein sicheres, vertragliches Miteinander zwischen den verschiedenen Verkehrsarten erreicht
werden.

Um problematische Stellen im Straflennetz zunachst zu identifizieren, kénnen stationare oder
mobile Seitenradargerate eingesetzt werden, um die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu
erfassen. Der Messstandort ist so zu wahlen, dass aufgrund der ortlichen Gegebenheiten oder
Erfahrungswerte Geschwindigkeitsibertretungen an dieser Stelle zu erwarten sind. Uber den Tag
verteilt werden Kennwerte wie das ,85%-Perzentil" (v85) und die
Geschwindigkeitsiiberschreitungen in Prozent (Vexc%) ermittelt." Basierend auf diesen Werten wird
entschieden, ob und welche geschwindigkeitsdampfenden Ma3inahmen an den jeweiligen Stellen
sinnvoll sind.

Neben der Madglichkeit einer grundlegenden Umplanung und Umgestaltung des gesamten
Straflenraums sind bauliche bzw. verkehrstechnische EinzelmaBnahmen zur Geschwindig-
keitsdampfung zu prifen:

Fahrbahneinengungen:

Eine Einengung der Fahrbahn erhoht die Aufmerksamkeit der
Kfz-Verkehrsteilnehmenden. Da vorausschauendes Fahren
erforderlich ist, wird die Geschwindigkeit reduziert, oder es
muss vollstandig angehalten werden, um anderen Verkehrs-
teilnehmenden Vorrang zu gewahren. Eine mégliche Mafinahme
zur punktuellen Fahrbahneinengung ist das alternierende
Parken, bei dem Stellplatze wechselseitig auf beiden

Straflenseiten angeordnet werden. Abb.: Beispiel fiir eine Fahrbahneinengung im

Bestand im Zedernweg, Sankt Augustin (Foto:
BPR Ingenieure GmbH & Co. KG)

" Das 85%-Perzentil (V85) beschreibt die Geschwindigkeit, die von 85 % der gemessenen Fahrzeuge
nicht Gberschritten wird - es gilt als Orientierungswert fir die tatsachliche Fahrgeschwindigkeit.
Der Wert Vexc% gibt den Anteil der Fahrzeuge an, die die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
Uberschreiten.
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Fahrgassenversatze

Fahrgassenversatze kdnnen, je nach Ausflihrung, unterschiedliche
geschwindigkeitsdampfende Effekte haben. Entscheidend dafir
sind die Tiefe und Lange des Versatzes sowie die Fahrbahnbreite.
Abhangig von diesen Faktoren wird ein bestimmtes
Geschwindigkeitsniveau angestrebt. Aufgrund der erforderlichen
Versatztiefe wird diese MaBnahme haufig mit Mittelinseln an
Ortseingdngen kombiniert (vgl. Richtlinien zur Anlage von
Stadtstrafien - RASt06).

Aufpflasterungen

Aufpflasterungen sind bauliche Elemente der Verkehrsberuhigung,
bei denen die Fahrbahn zur Geschwindigkeitsreduzierung gezielt
angehoben wird. Sie regen Kfz-Fahrende zu einer langsameren
Fahrweise an, da sie den Fahrkomfort bei héheren
Geschwindigkeiten verringern. Je nach der angestrebten
Geschwindigkeit des  Kfz-Verkehrs sind unterschiedliche
Rampenneigungen zu wahlen (vgl. RASt06). Man unterscheidet im
Wesentlichen folgende Ausflihrungsformen:

Abb.: Fahrgassenversatz im Zedernweg (Foto:
BPR Ingenieure GmbH & Co. KG)

Abb.: Beispiel fir eine Fahrbahnanhebung
(Foto: BPR Ingenieure GmbH & Co. KG)

* Vollaufpflasterung: Die gesamte Fahrbahnflache wird Gber die Querung hinweg angehoben
» Teilaufpflasterung: Nur ein Fahrstreifen oder ein Teilbereich (z.B. Querungsstelle oder

Einmindung) wird angehoben

* Mittelinsel oder punktuelle Aufpflasterung: Anhebung nur im Bereich einer Querungshilfe oder

Mittelinsel

Geschwindigkeitsanzeigetafel

Geschwindigkeitsanzeigetafeln informieren Kfz-Fahrende Uber
ihre aktuelle Geschwindigkeit. Wird eine zu hohe Geschwindigkeit
festgestellt, erscheint haufig ein trauriger Smiley. Dieser erzeugt
einen psychologischen Effekt, der die Fahrenden dazu anregt, sich
an die vorgeschriebene Geschwindigkeit zu halten.

Radarkontrollen

Radarkontrollen haben eine unmittelbare finanzielle Auswirkung
auf  Kfz-Fahrende, wenn die zulassige Geschwindigkeit
Uberschritten wird. Dies fuhrt zu einer héheren Sensibilisierung,
sich an die Geschwindigkeitsbegrenzungen zu halten. Ob jedoch
stationare oder mobile Radarkontrollen eingerichtet werden, hangt
von der Entscheidung der Polizei oder der zustandigen Behorden
ab.

. I

Abb.: Beispiel fir eine Geschwindigkeits-
anzeigetafel (Foto: Planungsbiiro VIA eG)

GemanR § 48 Abs. 2 Satz 2 Ordnungsbehdrdengesetz (OBG) NRW sind die Kreisordnungsbehdrden

und die groflen kreisangehdrigen Stadte im Sinne von § 4 Gemeindeordnung (GO) NRW unbeschadet
der Zustandigkeit der Polizeibehdrden zustandig fir die Uberwachung der Einhaltung zulassiger
Hochstgeschwindigkeiten und der Befolgung von Lichtzeichenanlagen im StraBlenverkehr an
Gefahrenstellen. Benachbarte Kommunen kénnen sich unabhangig von der einzeln betrachteten Zahl
ihrer Einwohnerinnen und Einwohner so zusammenfinden, dass sie den Schwellenwert einer nach §
48 Abs. 2 Satz 2 OBG NRW allein zur Geschwindigkeitsiberwachung befugten Kommune erreichen
und gemeinsam entsprechend tatig werden. Durch einen Zusammenschluss mit einer benachbarten
Kommune ware die Stadtverwaltung befugt, eigene Kontrollen durchzufihren.
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Bevor diese geschwindigkeitsdampfenden Mafinahmen in Wohnquartieren umgesetzt werden
konnen, ist eine standortbezogene Bewertung notwendig. Ziel ist es, die Wirkung und
Umsetzbarkeit  verkehrsberuhigender Elemente bedarfsgerecht an die ortlichen
Rahmenbedingungen anzupassen. Dabei spielen insbesondere folgende Faktoren eine Rolle:

+ Zuldssige Hochstgeschwindigkeit: Liegt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit tber 30 km/h, sind
bauliche Mafinahmen zur Geschwindigkeitsdampfung - wie Aufpflasterungen oder starke
Niveauveranderungen - nicht empfehlenswert. Der Grund liegt in der Komfort- und
Sicherheitsproblematik: Solche Elemente konnen bei hoéheren Geschwindigkeiten zu
unvorhersehbaren Fahrdynamiken und abrupten Bremsmandvern fihren - insbesondere fur
Zweiradfahrende oder bei schlechten Witterungsverhaltnissen kann dies zu gefahrlichen
Situationen fuhren. Derartige bauliche Mafinahmen sind daher primar fir verkehrsberuhigte
Bereiche mit Tempo 30 oder weniger vorgesehen.

* StraBenquerschnitt und Platzverhaltnisse: In engen Wohnstralen kann die Auswahl an
baulichen  Mafinahmen eingeschrankt sein. Elemente wie Fahrbahnverengungen,
Gehwegvorstreckungen oder wechselseitige Parkregelungen sind dort besonders geeignet.

* Nutzung des StraBenraumes: In Wohnquartieren, in denen der Straflenraum haufig auch als
Spiel-, Aufenthalts- oder ErschlieBungsflache genutzt wird, muss die Gestaltung sicherstellen,
dass alle Verkehrsteilnehmenden - insbesondere Kinder, a&ltere Menschen und
mobilitatseingeschrankte Personen - geschitzt sind.

+ Bestehende Geschwindigkeitsprobleme: Um gezielt eingreifen zu konnen, sind punktuelle
Geschwindigkeitsmessungen (z.B. durch mobile Seitenradargerate) sinnvoll. So lassen sich
Strecken mit Uberhdhten Geschwindigkeiten identifizieren.

+ Parkdruck und Sichtbeziehungen: UberméBiger ruhender Verkehr kann Sichtachsen blockieren
und das Sicherheitsgefiihl beeintrachtigen. Verkehrsberuhigende Maflnahmen sollten deshalb
immer auch mit dem értlichen Parkraumangebot abgestimmt werden.

» Gestalterische Einbindung: In Wohnquartieren sind Mafinahmen gefragt, die sich funktional und
optisch in das Wohnumfeld einfigen - z.B. durch Begrinung, alternative Materialien oder
Méblierung.

Sobald die relevanten Streckenabschnitte analysiert und geeignete Mafinahmen identifiziert
wurden, erfolgt eine Priorisierung Uber eine Kosten-Nutzen-Betrachtung. Die Umsetzung soll
schrittweise erfolgen - beginnend mit den Maf3nahmen, die ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen
Wirksamkeit, Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit aufweisen.

«  Stadt Sankt Augustin « Stadtebauliche s Forderrichtlinie

« Planungsbduro fur die Konzepte zur Nahmobilitat NRW
Durchfiihrung Quartiers- und (FoRi-Nah)

% Schulen, Kitas, soziale Ortsteilentwicklung
Einrichtungen im Quartier (Menden, Hangelar)

% Anwohnende /
Nachbarschaftsinitiativen
e  Polizei
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—
Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Der Radverkehr tragt zu einer umweltbewussteren und gesundheitsfordernden Fortbewegung bei.
Daher wurden die Bedingungen fur das Radfahren in der Vergangenheit bereits nach Mdglichkeit
verbessert. Flr das Stadtgebiet liegen derzeit ein Radverkehrskonzept des Rhein-Sieg-Kreises aus
dem Jahr 2014 sowie ein im Jahr 2017 beschlossenes kommunales Radverkehrskonzept vor.
Daridber hinaus wird derzeit eine planerische Konzeption zur regional bedeutsamen
Radpendlerroute Lohmar - Siegburg - Sankt Augustin - Bonn erstellt (siehe 3.3 - Attraktive
Radpendlerrouten entwickeln).

Aufgrund neuer Entwicklungen der Regelwerke, insbesondere der in Klirze neu aufgelegten
Empfehlungen far Radverkehrsanlagen (ERA), wird die Aktualisierung des stadtischen
Radverkehrskonzepts sowie die Zusammenflihrung der zurzeit geplanten und daruber hinaus
notwendigen Maf3nahmen zur Verbesserung des Radverkehrs angeregt. Ein Malnahmenkataster
sollte entsprechend aktualisiert oder neu erstellt werden, um alle Ma3nahmen zur Férderung des
Radverkehrs zusammenzustellen, sie mit Kostenschatzungen zu versehen und hinsichtlich ihrer
erwarteten Auswirkungen und Kosten zu priorisieren. Dies kann als Grundlage fir die Verwaltung
zur Ubersicht Uber die umzusetzenden MaBnahmen, zur Mittelplanung im Rahmen des stadtischen
Haushaltes oder der Akquise von Fordergeldern dienen. Als Grundlage dient die im Zuge des
Masterplans Mobilitat erfolgte Bestandserfassung. Zielsetzung ist der Aufbau einer den geltenden
Richtlinien entsprechenden und benutzendenfreundlichen Radverkehrsinfrastruktur far den
Alltagsverkehr.

Die auf Basis der entwickelten Grundnetze sowie der durchgefihrten Mangelerfassung
identifizierten Llicken im Radverkehrsnetz sollen dabei systematisch und flachendeckend
geschlossen werden. Hierzu ist, neben weiteren Mafinahmen, der Neu- oder Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur erforderlich. In Sankt Augustin bestehen hierbei Herausforderungen im
Hinblick auf die Umsetzung geplanter Mafinahmen, insbesondere aufgrund der anspruchsvollen
natur- und artenschutzrechtlichen Rahmenbedingungen sowie der Zustandigkeit unterschiedlicher
Straflenbaulasttrager. Auch wenn einzelne Maflnahmen zum Lickenschluss, aufgrund der
genannten Rahmenbedingungen zunachst mit erhéhtem Aufwand verbunden erscheinen ist es
dennoch wesentlich, bestehende Handlungsbedarfe transparent zu benennen und zu
dokumentieren. Auf diese Weise kdnnen die Voraussetzungen fir eine spatere Umsetzung sowie
eine entsprechend priorisierte Berlcksichtigung in der Ubergeordneten Planung moglicherweise
verbessert werden.

Hinweis zur Neuauflage der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)

Eine Neuauflage der ERA ist derzeit in Arbeit und wird fir 2025 erwartet. Es kann daher sinnvoll sein, die
Veroffentlichung abzuwarten, damit Neuerungen bereits im Rahmen der Katastererstellung bertcksichtigt
werden kénnen.

Im Rahmen des vorliegenden Konzeptes wurde bereits eine erste, vorlaufige Bestandserfassung
durchgefiihrt, welche die bestehende Infrastruktur in Sankt Augustin untersucht. Die
Analyseergebnisse sind diesem Steckbrief in Form von thematischen Karten als Anlage beigefigt.
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Der Fokus der Analyse liegt auf dem Alltagsradverkehr, weshalb Strecken mit Bedeutung fiir den
Freizeitverkehr, insbesondere der Siegtal-Radweg, nicht untersucht worden sind. Die B56 wurde
aufgrund eines bereits laufenden eigenstandigen Planungsprozesses nicht in die
Bestandserfassung einbezogen.

Im Rahmen der Analyse wurde bereits eine Klassifizierung in Belastungsbereiche nach den ERA
2010 vorgenommen. Abhangig von der angeordneten Geschwindigkeit und der Verkehrsbelastung
werden unterschiedliche Fiihrungsformen als geeignet angesehen. Bei gering belasteten Strafien
kann der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt werden, wohingegen bei starkerer
Belastung und Geschwindigkeit eine Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr notwendig ist. Eine
Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h kann, bei gleichbleibender
Verkehrsstarke, dazu fuhren, dass der Belastungsbereich verringert und damit eine Fihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr gemafl den ERA als geeignet angesehen wird. Dies erdéffnet,
insbesondere in beengten Ortsdurchfahrten, die Mdglichkeit, den Radverkehr ohne separate
Infrastruktur dennoch angemessen zu bericksichtigen und zu fordern.

Dartber hinaus wurden die Ergebnisse der Bestandserfassung mit den Zielvorgaben des
Radverkehrsnetzes (siehe B - Grundlagen fir die Netzplanung) abgeglichen, um zu prifen, ob die
geeignete Fuhrungsform vorliegt. Bereiche, in denen die vorhandene Infrastruktur nicht den
Vorgaben der ERA entspricht, wurden als Netzlicken gekennzeichnet.

Aufbauend auf den vorhandenen Konzeptionen und auf den im Masterplan Mobilitat durchgefihrten
Analysen werden folgende weiterfihrende Arbeitsschritte vorgeschlagen:

Schritt 1: MaBnahmenkataster erstellen und priorisieren

Zunachst sind samtliche bereits geplanten MafBnahmen sowie Mafinahmenvorschlage aus
bestehenden Radverkehrskonzeptionen systematisch in ein detailliertes MafBnahmenkataster zu
Uberfihren. Ein strukturiertes Kataster gewahrleistet eine transparente Ubersicht und unterstitzt
eine zielgerichtete und priorisierte Umsetzung der MafBBnahmen. Im Zuge der Erstellung des
Katasters ist zudem zu prifen, welche Maflnahmen aus den vorliegenden Konzepten bereits
realisiert worden sind. Dariber hinaus sind sowohl kurzfristig umsetzbare Maf3nahmen
(sogenannte Sofortmafnahmen) als auch kleinere infrastrukturelle Mafinahmen mit hohem
Verbesserungspotenzial zu identifizieren und gesondert auszuweisen.

Schritt 2: Umsetzung von SofortmaBBnahmen und Finanzierung durch Férdermittel sichern

Es ist davon auszugehen, dass die bauliche Umsetzung der im Mafinahmenkataster enthaltenen
Vorhaben nicht ausschliefilich aus Mitteln des stadtischen Haushalts finanziert werden kann. Vor
diesem Hintergrund kommt der Einwerbung von Foérdermitteln eine besondere Bedeutung zu.
Hierzu konnen einschlagige Foérderprogramme des Landes sowie des Bundes in Anspruch
genommen werden. Mafigeblich ist hierbei, die vorgesehenen Mafinahmen forderkonform
aufzubereiten, sodass sie den jeweiligen Vorgaben und Richtlinien der Férdermittelgeber
entsprechen.

Parallel zur Fordermittelakquise kdnnen die im ersten Schritt identifizierten Sofortmaflnahmen
umgesetzt werden, sofern hierfir keine Forderung erforderlich ist. Es ist zwingend darauf zu
achten, dass Maf3nahmen, fur die Fordermittel beantragt sind oder beantragt werden sollen, nicht
vor der Forderzusage bzw. der Genehmigung eines ,vorzeitigen MalBnahmenbeginns“ begonnen
werden, da ein vorzeitiger MaBnahmenbeginn im Sinne der Forderrichtlinien forderschadlich ist.

Hinweis zur Férderung von Radverkehrskonzepten

Es kann durchaus sinnvoll sein, MafBlnahmen des Radverkehrs mit MafBnahmen des Fufiverkehrs zu
kombinieren, um die Chance auf Férdermittel zu erhdhen. Durch Anderungen in der Férderrichtlinien
werden zukinftig nur noch Konzeptionen forderfahig sein, in denen explizit die Nahmobilitat als Ganzes,
also die Kombination aus Rad- und FufBlverkehr, bearbeitet wird. So ist die Erarbeitung des
Maflnahmenkatasters nur férderfahig, wenn dieses im Rahmen eines Nahmobilitatskonzeptes erarbeitet
wird.
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Schritt 3: Mittelfristige SchlieBung von Netzliicken / bauliche Umsetzung des MaBnahmenkatasters

Ein zentrales Ziel der Fortschreibung des Radverkehrskonzepts ist es, bestehende Licken im
Radverkehrsnetz zu schlieBen. Daflir missen MafBlhahmen zur Schaffung durchgangiger
Verbindungen konsequent vorangetrieben werden. Die Umsetzungsreihenfolge richtet sich dabei
nach der Priorisierung im Mafinahmenkataster. Diese kann jedoch bei Bedarf angepasst werden.

Schritt 4: Biirgerbeteiligung und Kommunikation

Um die Umsetzung transparent zu gestalten, kann ein digitales Umsetzungsmonitoring eingeftihrt
werden. Abgeschlossene Baumafinahmen sollen weiterhin 6ffentlichkeitswirksam - beispielsweise
durch Presseartikel oder -mitteilungen - bekannt gemacht werden. Es kann sinnvoll sein, diesen
Schritt mit weiteren Kampagnen oder Veranstaltungen zu kombinieren (siehe 2.7 -
Offentlichkeitsarbeit zur Férderung nachhaltiger Mobilitdtsangebote verstetigen).

Parallel hierzu ist die Bekanntmachung des bestehenden Ruckmeldesystems Uber den
Mangelmelder in der CityKey-App von besonderer Relevanz. Durch die aktive Einbindung der
Bargerinnen und Burger wird eine niederschwellige Maglichkeit geschaffen, Hinweise auf
bestehende Missstande zu Ubermitteln und unmittelbar mit der Verwaltung in Kontakt zu treten.
Seitens der Verwaltung sind die notwendigen personellen und organisatorischen Ressourcen
bereitzustellen, um eine sachgerechte Bearbeitung sowie eine zeitnahe Ruckmeldung zu den
eingegangenen Mitteilungen sicherzustellen.

Erlauterungen zu den Kartenwerken - Belastungshereiche und
Netzliicken

Die ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) geben vor, welche
Art der Radverkehrsfihrung in Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung
(gemessen in Kfz/h) und der gefahrenen Geschwindigkeit (in km/h) geeignet
ist. Dabei erfolgt eine Einteilung in vier Belastungsbereiche:

Belastungsbereich I: Bei geringer Kfz-Belastung sind Fuhrungsformen im
Mischverkehr, also gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr, in der Regel
ausreichend.

Belastungsbereiche Il und Ill: In diesen Ubergangsbereichen kommen
sogenannte Mischformen zum Einsatz - etwa das ,Duale System®, das die
Markierung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn mit der Méoglichkeit
kombiniert, auch den Gehweg (beschildert mit ,Radfahrer frei“) zu nutzen.
Abb.: Belastungsbereiche zur

Belastungsbereich IV: Bei hoher Verkehrsbelastung und Geschwindigkeit ist Vorauswah der geelgneten
eine baulich getrennte Radverkehrsfihrung notwendig, z.B. durch Fihrungsform, Quelle: ERA 2010
Radwege. Seite 19

Eine Netzliicke liegt dann vor, wenn im Bestand keine Radverkehrsfihrung
vorhanden ist oder die vorhandene Fuhrung nach ERA 2010 als nicht
geeignet angesehen wird. Auch unzureichende Ausfihrungen -
beispielsweise zu schmale Radwege - gelten als Netzlicken, da sie den
Anforderungen der ERA an eine sichere und komfortable
Radverkehrsfihrung nicht entsprechen.

«  Stadt Sankt Augustin «  Radverkehrskonzept « Forderrichtlinie fur

<%  Weitere Baulasttrager der Stadt Sankt Nahmobilitat (FoRi-Nah)
(Landesbetrieb Augustin
StraBen.NRW, Bund) < Entwicklung von

Nahmobilitatsachsen
(z.B.: Fahrradstrafen)
RadPendlerRouten

Fahrradparken / B+R

o,
o

o,
o
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Radverkehrskonzept fortschreiben
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Fiihrungsformen
Mischverkehrsfiihrung auf Fahrbahn
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* Vorplanung fir die jeweiligen Streckenabschnitte und Entwicklung der jeweiligen
Fihrungsformen und Querschnitte

* Prufung der planungsrechtlichen Umsetzbarkeit

* Kostenschatzung

RadPendlerRoute Lohmar-Siegburg-Sankt Augustin-Bonn

Fiihrung RadF

LN N ] nachrichtiich: weitere Fihrung;
nicht zu beplanen {Beschluss Mobil4 16.03.2021)
Fachbersich 6/10 Stand: 13.03.2024
Geplant : UK Gezeichnet Go

Abb.: Beschlossener Verlauf der Radpendlerroute auf dem Gebiet der Stadt Sankt Augustin (Quelle: Stadt Sankt Augustin)

«  Stadt Sankt Augustin %  Radverkehrskonzept

<> Nachbar.kommu_nen Stadt Sankt Augustin

> Rhem—§|eg-Kre|s %  Radverkehrskonzept des
(federfihrend) Rhein-Sieg-Kreises

< Fdar Natur- und <  Studie zur
Landschaftsschutz Radpendleroute Hennef -
zustandige Behdrden Sankt Augustin -

Troisdorf

«  Agglomerationskonzepts
der Region Kéln/Bonn e.V.
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EINFUHRUNG IN DIE THEMATIK

Foto: Planungsbiiro VIA eG

Die Zukunft der Mobilitat liegt in der intelligenten Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel. Wer
heute mobil ist, nutzt nicht nur ein einziges Fortbewegungsmittel, sondern kombiniert flexibel Auto,
Bus, Bahn oder Fahrrad. Multimodalitat ermoglicht es, fur jede Strecke das passende
Verkehrsmittel zu wahlen - sei es das eigene Fahrrad, ein Leihrad aus einem Bikesharing-System,
Carsharing fiir gréBere Entfernungen oder den OPNV fir den taglichen Arbeitsweg.

Besonders wichtig fir eine reibungslose Vernetzung sind einerseits nutzendenfreundliche
Buchungs- und Bezahlsysteme, die per Smartphone den einfachen Zugang zu unterschiedlichen
Mobilitatsangeboten ermdglichen. Andererseits ist die raumliche Vernetzung an zentralen Punkten
in Form von Mobilstationen wichtig, um die Ubergange zwischen den Verkehrsmitteln nahtlos zu
gestalten. Daneben spielt auch die Zuwegung zu den Mobilitatsstationen eine gewichtige Rolle.
Denn falls diese aus den Wohnquartieren nicht durchgangig und sicher erreichbar sind, bleibt die
Nutzung maBig. Zufiihrende Routen in Form von Nahmobilitatsachsen werden somit zum wichtigen
Schlissel, damit der Umstieg auf nachhaltige und effiziente Verkehrsmittel attraktiv wird.

Eine gut vernetzte Mobilitat fordert nicht nur den Klimaschutz, sondern verbessert auch die
Lebensqualitat: Weniger Staus, eine gerechtere Aufteilung des offentlichen Raums und mehr
Méglichkeiten fuir umweltfreundliche Fortbewegung sind das Ziel einer modernen, multimodalen
Verkehrsplanung in Sankt Augustin.

Die Handlungsempfehlungen zum Ausbau der vernetzten Mobilitat werden in folgenden
Steckbriefen operationalisiert:
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Foto: Planungsbiiro VIA eG

Um den Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln zu vereinfachen, bieten Mobilstationen die
Moglichkeit, eine Vielzahl von Mobilitatsangeboten an einem Ort zu bidndeln und zu vernetzen.
Neben den Basisverkehrsmitteln des OPNV werden unter anderem Parkmadglichkeiten fir Pkw und
Fahrrader sowie Sharing-Systeme angeboten, wie beispielsweise das in Sankt Augustin verflgbare
.,RSVG-Bike“ oder stationsbasierte Carsharing-Angebote. Weitere Serviceeinrichtungen, wie
digitale Fahrgastinformationen, ein Ubersichtliches Orientierungssystem, Taxistande, Moglichkeiten
zur Fahrradreparatur oder Ladeinfrastruktur, erganzen das Angebot je nach Standorttyp. So
stehen zahlreiche Mobilitatsoptionen zur Verfligung. Mobilstationen stellen in einem vernetzten
und nachhaltigen Verkehrssystem in Zukunft somit die Kristallisationspunkte zum Umstieg
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln dar.

Zur Einfihrung von Mobilstationen in Sankt Augustin wurde im Auftrag des Rhein-Sieg-Kreises ein
Feinkonzept (2021) erarbeitet, das umsetzungsorientierte Empfehlungen beinhaltet, um insgesamt
funf Standorte zu Mobilstationen auszubauen:

« Hangelar Ost (Stadtbahnhaltestelle)

« Hangelar Mitte (Stadtbahnhaltestelle)

« Hangelar West (Stadtbahnhaltestelle)

« Sankt Augustin Kloster (Stadtbahnhaltestelle)
e Sankt Augustin Zentrum (Stadtbahnhaltestelle)
« Mulldorf (Stadtbahnhaltestelle)

Aufgrund der geplanten Baumalnahmen werden folgende Mobilstationen zunachst zurtickgestellt:

« Menden Bahnhof
* Menden Markt.

Seit 2018 ist in Sankt Augustin Zentrum die erste Mobilstation in Betrieb, hier fehlt nur noch die
Stele im landesweit einheitlichen mobil.nrw-Design, in dem alle Mobilstation in NRW langfristig
einheitlich gestaltet werden sollen. Weitere erganzende, kleinraumig wirksame Mikro-Standorte in
einzelnen Wohngebieten und Ortsteilen kénnen die Effektivitat der zentralen Standorte erhéhen
und die Angebote der vernetzten Mobilitat weiter verbreiten. Langfristig soll in Sankt Augustin ein
dichtes Netz an Mobilstationen entstehen, sodass innerhalb von maximal zehn Gehminuten aus
allen bebauten Bereichen eine Mobilstation erreichbar ist. Um dieses Ziel zu erreichen, werden die
Nahmobilitatsachsen aus Steckbrief 3.4.2 ein wichtiges verbindendes Infrastrukturelement bilden.

Der vorliegende Steckbrief stellt den Rahmenplan fir die zukilnftige Ausweisung von
Mobilstationen im Stadtgebiet dar. Hierzu wird eine Einstufung der Mobilstationen anhand ihrer
raumlichen Lage und Verknipfungsrelevanz vorgenommen. Neben den zentralen Mobilstationen an
den Stadtbahnhaltepunkten soll langfristig ein flachendeckendes Netz in allen Stadtteilen sowie an
wichtigen innerstadtischen Verknipfungspunkten entstehen.
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Konkret ist fur das Stadtgebiet, aufbauend auf das Kreiskonzept, ein abgestuftes System von
Mobilstationen mit den Kategorien L - M - S - Q geplant, das sich in der Anzahl der verflgbaren
Angebote der vernetzten Mobilitat sowie bei den Serviceleistungen und Abstellmdglichkeiten
unterscheidet. Die Systematisierung der Verknupfungspunkte unterstutzt eine bedarfsgerechte
Verortung und Ausstattung entsprechend der ortlichen Rahmenbedingungen, Anforderungen und
Potenziale. So entsteht ein abgestimmtes und effizientes Netz nutzendenfreundlicher
Verknupfungspunkte mit hohem Wiedererkennungswert:

Ausstattungsmerkmale TypL TypM Typ S TypQ
grof3 mittel klein im Quartier

Bahn- oder Stadtbahnhaltepunkt

Bushaltestelle mit hochwertigem X

Wetterschutz

Park+Ride-Stellplatze X)

Kiss+Ride-Stellplatze X)

Fahrradabstellanlage (Uberdacht) X X X X
Fahrradbox X X

CarSharing-Station X X) X
BikeSharing-Station X X X
Lademaglichkeit fur E-Autos X) X) X
Mobil.nrw-Stele X X

Dynamisches X X X
Fahrgastinformationssystem

Rad-Self-Service-Stele X X

Post-Paket-Station (SmartLocker) X

Kiosk / Backerei X) X)

GepéackschlieBfacher X)

Offenes W-LAN X X)

Trinkwasserspender X) X) X)

Tabelle: Eigene Darstellung nach Feinkonzept Mobilstationen im Rhein-Sieg-Kreis, Planersocietét/ZIV 2021, S.227ff.

Die Verortung der Mobilstationen und die Auswahl der Stationstypen erfolgt anhand folgender
Kriterien:

« Vorhandenes Mobilitatsangebot (Bahn, Bus, RSVG-Bike)

+ Fahrgastaufkommen

« Wichtige POI! sowie Quell- und Zielpunkte mit hohem Verkehrsaufkommen durch
Verkaufsflachen, Arbeitsplatze, Schilerzahlen etc.

* Einwohnerdichten

» Ergebnisse Feinkonzept Mobilstationen des Rhein-Sieg-Kreises

Ipoi (Points of Interest, dt. Interessanter Ort). Bezeichnung fir Orte, die aufgrund ihrer infrastrukturellen, wirtschaftlichen oder
gesellschaftlichen Bedeutung von besonderem Interesse sind (z. B.: Bildungseinrichtungen, Krankenhduser, oder kulturelle Einrichtungen)
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In einem ersten Schritt sind die vom Kreis identifizierten Stationen auszubauen, da hier das
hochste Potenzial besteht.

Folgende Textpassagen sind dem Feinkonzept Mobilstationen des Rhein-Sieg-Kreises (2021, S.
227ff.) entnommen:

Hangelar Ost (Stationsgréfie L)

Der Stadtbahnhalt Hangelar Ost verfligt bereits iber den Grofiteil der Mindestausstattungen. Der
Standort liefert jedoch noch Potenzial fiir zusatzliche Ausstattungselemente. Die Haltestelle
befindet sich am Rande des Ortsteils Hangelar im Ubergangsbereich zum Stadltteil Sankt Augustin-
Ort. Der Standort bietet sich fir eine Verknipfung zwischen dem MIV und der Stadtbahn an. Es wird
empfohlen, an dieser Stelle ein Carsharing-Angebot zu schaffen sowie Parkpldtze mit E-
Lades&ulen auszustatten.

Hangelar Mitte (StationsgréfBie L)

Auch der Stadtbahnhalt Hangelar Mitte ist derzeit bereits sehr gut ausgestattet. Neben der Stele,
die als Markenzeichen einer Mobilstation gilt, wird empfohlen, nérdlich der Gleise weitere
Uberdachte Fahrradabstellméglichkeiten vorzusehen. Am Standort Hangelar Mitte ist bereits eine
extern betriebene Fahrradservicestation vorhanden. Diese konnte von der Stadt mitgenutzt
werden, um zusétzliche Fahrradangebote (z. B. Vermietung Lastenrad) zu schaffen.

Kloster (StationsgréfBe L)

An der Haltestelle Kloster verkehrt derzeit ausschliefllich die Stadtbahn. In Bezug auf die
Mindestausstattungen einer Mobilstation sind hier bereits viele Anforderungen erfillt. In
fuBBlaufiger Entfernung existiert die Bushaltestelle Kinderkrankenhaus. Die beiden Haltestellen
liegen jedoch auch nach einer geplanten Verlegung der Bushaltestelle weiterhin rdumlich
voneinander getrennt. Daher ist eine ausreichend wegweisende Beschilderung einzurichten.

Menden Bahnhof (Stationsgréfie L)

Durch den Ausbau zur S-Bahn-Strecke befindet sich diese Station noch teilweise im Umbau. Die
Mobilstation befindet sich auf Gelédnde der Deutschen Bahn, dennoch liegt die Zustandigkeit fur die
Errichtung einzelner Elemente einer Mobilstation bei der Stadt. Insbesondere das Umfeld der
Station ist aus stadtebaulichen Punkten zu reorganisieren.

Menden Markt (Stationsgréfe M)

Bei der Station Menden Markt handelt es sich um eine Bushaltestelle. Im Umfeld der Station sind
ca. 190 neue Wohneinheiten in Planung. Von Seiten der Stadt ist eine Neugestaltung der Station
inkl. barrierefreiem Ausbau und neuer Anordnung der Haltepositionen in Diskussion. Zukinftig soll
es zwei parallel gegenuberliegende Bussteige geben. Detaillierte Planungen lagen zum Zeitpunkt
der Untersuchung jedoch noch nicht vor.”

Daruber hinaus bestehenden flir folgende Standorte schon konkrete Planungen, u.a. der Ausbau
oder die Modernisierung der B+R-Abstellmdglichkeiten:

* Hangelar West
* Sankt Augustin Zentrum

* Milldorf
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Folgende projektorganisatorische Schritte geben Hinweise fir die Umsetzung der Vorschlage:

* Grindung einer Projektarbeitsgruppe mit Festlegung von Federfihrung und
Arbeitsprogramm

* Priorisierung der Standorte

*Klarung Zustandigkeiten )
* Prifung Flachenbedarfe und Clearing von Flachenverflgbarkeiten

« Prifung notwendiger Anschlisse (Strom etc.), erforderliches Mobiliar
*Erstellung von Vorentwirfen je Station

*Klarung Betreibendenmodelle fir die Ausstattungsmerkmale )

*Beantragung Férderung

* Erstellung Ausschreibungsunterlagen, Vergabeprozess
*Bauabnahme > Inbetriebnahme des Mobiliars
*Marketingmafinahmen

444

Abb.: Méglicher Ablauf der Vervollstidndigung von Mobilstationen (Quelle: eigene Darstellung)

Beim Ausbau sollte der Fokus zunachst auf einer Vervollstandigung der Ausstattung der
Mobilstationen an den Stadtbahnhaltepunkten liegen.

In einem weiteren Schritt sollte eine Mobilstation je Stadtteil bzw. an den wichtigen Haltepunkten
langs der hochwertigen Buskorridore errichtet werden.

«  Stadt Sankt Augustin % Mobilstationenkonzept « Foérderrichtlinie far
«  Rhein-Sieg-Kreis go.Rheinland Vernetzte Mobilitat und
< RSVG «  Feinkonzept des
% SWB Mobilstationen des Mobilitatsmangements
<& go.Rheinland Rhein-Sieg-Kreises (F6Ri-MM)
% Sharing-Anbieter (2021)

(Carsharing, Bikesharing «  Radverkehrskonzept

und E-Tretroller) (2017)

< Betreibende von
Elektrizitatsinfrastruktur
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Sankt Augustin setzt auf den gezielten Ausbau von Nahmobilitatsachsen, um den Fuf3- und
Radverkehr sicherer wund attraktiver zu gestalten. Durch die Schaffung hochwertiger
Nahmobilitatsachsen werden wichtige zentrale Versorgungsgebiete, Mobilstationen und Schulen
direkt und komfortabel verbunden. Diese Routen bilden somit auch das Scharnier zur
Radpendlerroute, indem sie die letzte Meile von diesen und den Mobilstationen in die Wohngebiete
herstellen. Nahmobilitatsachsen erhohen auch die flachenhafte Wirkung der Stadtbahn. Die in der
Karte dargestellten Routen basieren auf dem Griinen Netz, welches mit dem Grundnetz Radverkehr
festgelegt worden ist (siehe 0.1 - Steuerungselement Grundnetze). Die Nahmobilitatsachsen
verlaufen auf Stralen mit geringem Verkehrsaufkommen und abseits der klassifizierten
Hauptverkehrsstraf3en. Sie bilden die Hauptrouten fir den Rad- und Fuf3verkehr im Nebennetz und
sind durch bauliche Mallnahmen oder Markierungslosungen aufzuwerten.

Die Auswahl der dargestellten Korridore fir die Nahmobilitatsachsen erfolgt basierend auf der
Zuordnung von Strafienabschnitten im Grundnetz Radverkehr, bisherigen Planungen der
Stadtverwaltung im Rahmen des Radverkehrskonzeptes aus dem Jahre 2017 sowie den
Verkniipfungen zu den angedachten Standorten von Mobilstation und den Ubergédngen zu den
Radpendlerrouten.

Im Rahmen einer vertieften Umsetzungsplanung ist als nachstes die Ausgestaltung der einzelnen
Abschnitte der Nahmobilitdtsachsen zu prifen und zu planen. In Kombination mit dem Steckbrief
1.2.3. ,Radverkehrskonzept fortschreiben* muss eine detaillierte Maflhahmenplanung samt
Infrastrukturkataster erstellt werden.

Im Riickgriff auf das grine Netz des Grundnetzes Radverkehr werden folgende
Infrastrukturelemente vorgeschlagen:

* Tempo 30-Zonen

+ Straflen mit Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit

+ Fahrradstrafien

* Verkehrsheruhigter Geschaftsbereich

« Verkehrsberuhigter Bereich?!

+ Gemeinsame Geh-/Radwege durch Grin- und Parkanlagen

« Ggf. Fihrung Uber landwirtschaftliche Wege?

« Nahmobilitatsfreundliche = Umgestaltung der  Knotenpunkte  (Minikreisverkehre  mit
FuBgangeriberwegen an allen Seitenarmen, Aufpflasterungen, Bevorrechtigung etc.)

! Hinweis: In verkehrsberuhigten Bereichen gilt die festgelegte Héchstgeschwindigkeit auch fiir Radfahrende - da diese in der Regel schneller
als Schrittgeschwindigkeit unterwegs sind, wird nicht nur der Kfz-Verkehr, sondern auch der Radverkehr gezielt ausgebremst.
Verkehrsberuhigte Bereiche im Bestand sind daher akzeptabel, sollten jedoch im Grundnetz Radverkehr nicht neu ausgewiesen werden.

2 Hinweis: Insbesondere in Natur- und Landschaftsschutzgebieten unterliegt der Neu- und Ausbau von Radwegen strengen Vorgaben des
Natur- und Artenschutzes. Dies gilt auch dann, wenn bestehende landwirtschaftliche Wege fir den Radverkehr, beispielsweise durch
Verbreiterung, ausgebaut werden sollen. In solchen Féllen sind die entsprechenden Vorschriften sorgféaltig zu prifen.
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Folgende weitere Verfahrensschritte sind anzugehen:

* Abstimmung mit der Strafienverkehrsbehorde und Erstellung eines Vorentwurfes der

betreffenden Abschnitte
* Abstimmung mit Politik sowie mit Tragern offentlicher Belange

« Antrag auf Forderung bei geeignetem Forderprogramm (siehe unten)

+ Erstellung eines konkreten Beschilderungsplanes in Zusammenarbeit mit der Straflenverkehrs-

behorde

* Durchfiihrung einer Ausschreibung fir die Markierungsarbeiten.

Bei Umsetzung eines Abschnittes im Rahmen eines Straf3enausbau- und -sanierungsprogramms
erfolgt die eine moglichst zeitgleiche Umsetzung.

0,
o

Stadt Sankt Augustin
Schulen

Polizei

Feuerwehr

Ggf. Verkehrsunter-
nehmen, ADFC

0,
o

0,
o

0,
o

0,
o

Stand: 15.07.2025

% Grundnetz Radverkehr

«  Radverkehrskonzept
(2017)

«  Radverkehrskonzept
des Rhein-Sieg-Kreises
(2014)

«  Planungen zu
Radpendlerrouten im
Rhein-Sieg-Kreis

Fir die Optimierung des
Radverkehrs existieren
verschiedene Forder-
moglichkeiten, z.B. Gber die
Forderrichtlinie fir Nah-
mobilitat (FoRi-Nah);

Fir entsprechend aktuelle
Forderprogramme siehe
Forderfinder des Landes
NRW. (Link).
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Handlungsfeld 3
Nahmobilitatsachsen gezielt entwickeln und schrittweise ausbauen

3.4.2

Masterplan Mobilitat fiir die
Stadt Sankt Augustin

3.2.4 - Grundnetz Radverkehr und
Nahmobilitatsachsen

Grundnetz Radverkehr
Gelbes Netz
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— Griines Netz
Nahmobilitatsachsen
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Gut verfligbare Sharing-Angebote unterstiitzen die Wahlfreiheit bei der Verkehrsmittelwahl. Diese
befinden sich zum einen an den Mobilstationen, zum anderen sind sie in den Wohngebieten verteilt.
Im Stadtgebiet von Sankt Augustin gibt es bereits zwei Standorte fir stationsgebundenes
Carsharing mit insgesamt sechs Fahrzeugen. Eine deutliche Qualitatsverbesserung beim Bike-
Sharing-System steht ab Sommer 2025 an. Dann werden die Verleihsysteme in Bonn und im
gesamten Rhein-Sieg-Kreis zusammengefuhrt und sind voll flexibel nutzbar. Aktuell gibt es 23
Ausleihstationen und 75 RSVG-Leihrader im Stadtgebiet von Sankt Augustin. Des Weiteren bieten
zwei private Anbieter jeweils maximal 150, also insgesamt 300 E-Tretroller im Stadtgebiet an.

Die Nutzung der bestehenden Sharing-Angebote soll regelmaflig evaluiert werden, um das Angebot
flexibel anpassen zu konnen. Perspektivisch ist ein bedarfsorientierter Ausbau der Sharing-
Angebote vorgesehen. Dabei sollen mehr stationsgebundene Angebote flr eine hohere Abdeckung,
bessere Erreichbarkeit und somit eine intensivere Nutzung sorgen und Konflikte, wie sie durch auf
dem Gehweg abgestellte E-Tretroller entstehen, vermieden werden. Kostenlose Testzeitraume,
beispielsweise im Rahmen von Mobilitatstestwochen oder zeitlich befristeten vergunstigten
Angeboten, konnen zu einer hoheren Bekanntheit und Nutzung fuhren. Sofern neue Sharing-
Angebote auf den Markt kommen, sollte geprift werden, ob und inwieweit diese sinnvoll in das
bestehende Mobilitatssystem integriert werden kdnnen.

In Absprache mit den Betreibenden der Sharing-Angebote sollte ein kontinuierliches Monitoring
erfolgen, um die Effizienz und den Nutzen zu steigern. Die Standorte der Stationen sollten
regelmafig hinsichtlich ihrer Nachfrage uberprift und gegebenenfalls angepasst werden,
insbesondere im Zuge des Ausbaus der Mobilstationen.

Um Nutzungskonflikte mit dem FuBverkehr zu minimieren, sollten die Abstellflachen von E-
Tretrollern und RSVG-Bikes in beengten StraBenziigen sowie stark frequentierten Bereichen
einheitlich geregelt werden. Neuere Sharing-Fahrzeuge bieten zunehmend die Moglichkeit, mittels
Geofencing die Abstellflachen genau zu lokalisieren und so Fehlabstellungen zu vermeiden. Fir die
RSVG-Stationen wurde dies teilweise schon umgesetzt. In einem nachsten Schritt sollte daher fur
Bereiche mit hohem Konfliktpotenzial ein einheitliches Markierungskonzept entwickelt werden, um
stadtweit konfliktarme Abstellfldchen zu schaffen.

< Stadt Sankt Augustin %  Feinkonzept «»» Sharingangebote werden
% RSVG Mobilstationen des entweder _
<> E-Tretroller- Rhein-Sieg-Kreises elgehWIrtschaftuch
Anbietende (2021) betrieben (E-Tretroller,
&  Neues gemeinsames Carsharing) oder Uber die
nextbike-Konzept der OPNV-Umlage des Rhein-
Stadt Bonn und des Sieg-Kreises finanziert
Rhein-Sieg-Kreises (RSVG-Bike).

Stand: 15.07.2025 Handlungskonzept - Masterplan Mobilitat Sankt Augustin 71



kurzfristig

» ok ik €EEC A

Ziele Wirkung Kosten Umsetzung

Foto: QIMBY.net unter Creative Commons (CC0)

Im Rahmen der angestrebten Mobilitatswende spielt der Ausbau einer bedarfsgerechten
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge eine zentrale Rolle. Ziel der Stadt Sankt Augustin ist es,
den Aufbau der Ladeinfrastruktur strategisch und zukunftssicher zu gestalten, um der steigenden
Zahl an E-Fahrzeugen gerecht zu werden. Hierzu wurde ein bereits ein umfassendes Konzept
erstellt, das auf einer differenzierten Analyse von Fahrzeugbestand, Siedlungsstruktur,
Parkraumverfligbarkeit und Nutzungsszenarien basiert. Die Planung berlcksichtigt verschiedene
Anwendungsszenarien (z. B. Laden zu Hause, bei der Arbeit, im 6ffentlichen Raum oder an Lade-
Hubs) und zielt darauf ab, die Ladeinfrastruktur vorrangig dort zu errichten, wo Fahrzeuge ohnehin
langere Zeit stehen. Dies umfasst vor allem Wohngebiete, Gewerbestandorte sowie Points of
Interest (POI).

Die Umsetzung erfolgt bedarfs- und standortbezogen in enger Abstimmung mit Energieversorgern
und potenziellen Betreibenden.

(in Anlehnung an das ,Konzept zum Aufbau einer bedarfsorientierten Ladeinfrastruktur in Sankt Augustin®)

1. Aufbau einer internen Projektstruktur

Verwaltungsinterne Bundelung der Zustandigkeiten des Bereiches Ladeinfrastruktur

Festlegung klarer Verantwortlichkeiten fur Planung, Abstimmungsprozesse und
Umsetzungskontrolle

N

. Ableitung kommunaler Ausbauziele

Festlegung konkreter Ausbauziele entlang der im Konzept definierten Anteil elektrifizierter
Fahrzeuge (EV-Anteile - 20 %, 50 %, 100 %) und Zeithorizonte

Orientierung an realistischen Zwischenzielen bis 2027/2030

3. Priorisierung und Aktivierung identifizierter Standorte

Nutzung der vorgepruften Mikrostandorte aus dem Standortkonzept als Grundlage fur die
Umsetzungsplanung

Prufung kurzfristig umsetzbarer Standorte, hinsichtlich Netzverfigbarkeit und Flachenhoheit,
wurde bereits im Rahmen der Konzepterarbeitung durchgefihrt

4. Dialog mit Netzbetreibenden und Energieversorgern

* Frihzeitige Abstimmung Uber Netzanschlusskapazitaten, insbesondere an Standorten mit
hohem Bedarf, wurde im Rahmen der Konzepterarbeitung durchgefuhrt

Integration technischer Rahmenbedingungen in die Standortentscheidung
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5. Durchfiihrung einer Markterkundung

Ermittlung potenzieller Betreibender und Kooperationsmodelle fir Planung, Bau und Betrieb der
Ladeinfrastruktur

Vorbereitung einer transparenten Vergabestruktur zur Umsetzung

o

. Integration in stadtebauliche und verkehrsplanerische Prozesse

Sicherstellung, dass Ladeinfrastruktur mit Stadtbild, Mobilitatszielen und Verkehrsfihrung in
Einklang steht

Berucksichtigung von Fu3- und Radverkehr sowie Barrierefreiheit bei der Standortplanung

7. Einbindung von Unternehmen und Offentlichkeit

Informations- und Beteiligungsangebote fir Unternehmen und Blirger*innen

Forderung privatwirtschaftlicher Ladeangebote, inshesondere im Bereich Mehrfamilienhauser
und Gewerbe

8. Monitoring und Fortschreibung

« Aufbau eines Monitoringsystems zur Erfolgskontrolle (z.B. Anzahl Ladepunkte, Auslastung,
Nutzendenfeedback)

Dynamische Fortschreibung des Konzeptes auf Basis neuer Daten und Entwicklungen

< Stadt Sankt Augustin «  Konzept zum Aufbau s progres.nrw -
<% Netzbetreibende / einer Emissionsarme
Energieversorgende bedarfsorientierten Mobilitat
Ladeinfrastruktur in « Bundesférderung
Sankt Augustin Ladeinfrastruktur
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Ein wesentliches Argument fur die Nutzung des Fahrrades, insbesondere im Alltagsverkehr, sind
sichere und bequeme Abstellmdglichkeiten. Wenn das Abstellen eines Fahrrades am Zielort
schwierig oder umstandlich ist, wird das Fahrrad moglicherweise gar nicht erst genutzt. Ebenso
von Bedeutung ist das wohnortbezogene Fahrradparken.

Im Radverkehrskonzept 2017 hat die Stadt Sankt Augustin einen erhohten Bedarf an
Fahrradabstellanlagen an wichtigen Standorten festgestellt. Darauf aufbauend wurde 2020 ein
Konzept fUr das Fahrradparken an offentlichen Einrichtungen entwickelt und schrittweise
umgesetzt. Inzwischen wurden an vielen Orten im Stadtgebiet neue Abstellanlagen geschaffen.

Seit Januar 2024 regelt zudem eine neue Stellplatzsatzung Anzahl und Qualitdt von
Fahrradabstellmdglichkeiten in Abhangigkeit von der jeweiligen Nutzung.

Auch im Zusammenhang mit der Entwicklung von Mobilstationen spielt das Fahrradparken eine
zentrale Rolle, da die Kombination aus Fahrrad und o6ffentlichem Nahverkehr als wichtiger Beitrag
zur Verkehrswende gilt. Nutzende von Bike+Ride-Anlagen stellen ihre Fahrrader oft fur langere
Zeit an Haltestellen ab. Vor allem durch immer héherpreisige Fahrrader - insbesondere E-Bike und
Pedelecs - steigen die Bedarfe an einbruchs- und vandalismussicheren Abstellmdglichkeiten.
Zudem sollten Bike+Ride-Anlagen kostenfrei nutzbar sein oder alternativ die Preise fur Park+Ride-
Anlagen entsprechend angehoben werden, um einen Anreiz zur Nutzung des Fahrrads zu schaffen.
Dartiber hinaus sollten die vorhandenen Abstellanlagen in regelmafigen Abstanden auf Sauberkeit
und abgestellte ,Schrottrader” Gberpruft werden. Um die Nutzung der Anlagen fir alle attraktiv zu
halten, muss ein Konzept fur den Umgang mit fahruntlchtigen Radern entwickelt werden, das klare
Kriterien flir das Entfernen wunbrauchbarer Fahrrader und deren Entsorgung oder
Weiterverwertung festlegt.

Mit dem Feinkonzept fUr Mobilstationen im Rhein-Sieg-Kreis existiert ein konkreter
MafBnahmenplan, der auch Vorschlage fir das Fahrradparken an wichtigen Haltepunkten der
Stadtbahn umfasst. Dabei ist vorgesehen, bestehende Fahrradboxen aufzuwerten und in ein
Uberregionales, NRW-weites Buchungssystem zu integrieren. Zudem sollte die Auslastung der
Abstellanlagen regelmafig Uberprift werden, um bei Bedarf gezielt MaRnahmen zum Ausbau oder
zur Erweiterung der Kapazitaten ergreifen zu konnen.

Schritt 1: Wartung und regelméaBige Uberpriifung der bestehenden Abstellanlagen

Um die Attraktivitat und Funktionalitat der Fahrradabstellanlagen langfristig zu gewahrleisten, ist
eine regelméaBige Wartung und Uberprifung unerlasslich. Dabei sollten zentrale Aspekte wie die
subjektive Sicherheit der Nutzenden berlcksichtigt werden. Hierzu zahlen die allgemeine
Sauberkeit, eine ausreichende Beleuchtung sowie die Identifikation und Entfernung von
Schrottradern. Zudem ist eine systematische Funktionsprifung erforderlich, um Schaden oder
Mangel fruhzeitig zu erkennen und instand zu setzen.

Erganzend sollte die Auslastung der Anlagen regelmaflig erfasst werden, um Engpasse zu
identifizieren und gegebenenfalls Erweiterungen oder Umstrukturierungen zu planen.
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Schritt 2: Umsetzung des Mobilstationen-Feinkonzeptes - Radabstellanlagen

Das Mobilstationen-Feinkonzept fur den Rhein-Sieg-Kreis sieht gezielte Malinahmen zur
Verbesserung der Fahrradabstellmdglichkeiten vor. Dazu gehort insbesondere die qualitative
Aufwertung bestehender Fahrradboxen sowie deren Integration in ein Uberregionales, NRW-weites
Buchungssystem, um eine benutzendenfreundliche und digitale Verwaltung zu ermdglichen. Fir die
Anschaffung dieser Anlagen stellt go.Rheinland einen Rahmenvertrag zur Verfiigung, der bereits
die Anbindung an das Buchungsportal radbox.nrw umfasst und auch den Bestellprozess
erleichtert.

An Standorten mit hoher Auslastung sollte zudem geprift werden, ob eine Erweiterung der
Abstellkapazitaten erforderlich ist. Durch diese Malnahmen kann die Verknipfung von Fahrrad und
offentlichem Nahverkehr optimiert und ein nachhaltiger Mobilitatswandel aktiv unterstitzt werden.
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Abb.: Fahrradboxen in Rheinbach (Quelle: Planungsbliro VIA eG) Abb.: Bedienterminal einer Fahrradbox
(Quelle: Planungsbliro VIA eG)

«  Stadt Sankt Augustin «  Mobilstationenkonzept « Foérderrichtlinie fur
« go.Rheinland go.Rheinland Vernetzte Mobilitat und
< Rhein-Sieg-Kreis / «  Feinkonzept des Mobilitats-
RSVG Mobilstationen des mangements (F6Ri-MM)
Rhein-Sieg-Kreises < Rahmenvertrag von
(2021) go.Rheinland zur
«  Fahrradparken an Beschaffung von
offentlichen Ausstattungsmerkmalen
Einrichtungen (2020) von Mobilstationen
«  Radverkehrskonzept
(2017)
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